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1. INTRODUCCIÓ I METODOLOGIA 
Les grans infraestructures generen uns efectes econòmics i socials que actuen com a factor de 
creixement econòmic i articulador del territoti. Ara és un bon moment per estudiar quin ha estat 
l’impacte de l’Autopista de la Mediterrània, quaranta anys després de l’obertura al trànsit dels 
trams Tarragona-València i València-Alacant i tenint en compte que la concessió d’explotació 
expira a finals del 2019. L’estudi tracta d’analitzar si les expectatives planejades al moment de la 
seva construcció han estat assolides, si els recursos invertits han generat un retorn a la societat en 
forma de beneficis i, finalment, si l’Autopista de la Mediterrània  ha actuat com a agent impulsor 
de l’economia valenciana.  
Per tal d’avaluar si una infraestructura construïda ha complert amb els objectius demanats i les 
expectatives generades, hem empleat una metodologia àmpliament utilitzada per molts 
organismes i institucions que s’anomena una anàlisi ex-post. Aquesta, a la vegada, ens permet 
adoptar estratègies i polítiques per tal d’obtenir el màxim rendiment d’una infraestructura.  
L’objectiu del treball és obtenir una visió íntegra de les conseqüències de posar en funcionament 
l’Autopista de la Mediterrània. Per adquirir aquest enfocament global, el treball consta de una 
Anàlisi Cost-Benefici, que valora la rendibilitat social de la via, i una Anàlisi d’Impacte Socio-
Econòmic, que en valora els canvis generats a l’estructura productiva de la Comunitat Valenciana.  
En aquest sentit, el treball s’estructura en els següents capítols:  
1. El primer capítol té com a objectiu desciure les principals magnituds relacionades amb 
el projecte de l’Autopista de la Mediterrània en el seu pas per la Comunitat Valenciana. 
En aquest es defineixen les característiques de la via, el seu procés constructiu, els 
costos que va significar, els fluxos de trànsit i la seva distribució. Inclou dos estudis de 
trànsit, en el primer estudiem l’evolució que ha tingut el trànsit al llarg dels quaranta 
anys en activitat dels trams Tarragona-València i València-Alacant, a partir de les dades 
de trànsit històriques recollides pel Ministeri de Foment. El segon estableix una anàlisi 
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comparativa entre el trànsit que circula per l’AP-7 vers el que ho fa per la N-340 o la 
N-332, vies alternatives lliures de peatge, des del 1988 fins a l’actualitat.  
2. El segon capítol conté els resultats de l’Anàlisi Cost-Benefici de tipus ex-post utilitzant 
les dades reals de trànsit des de la seva inauguració. L’anàlisi consisteix a identificar els 
beneficis i els costos que comporta la posada en activitat d’una determinada actuació i 
monetitzar-los. Un cop identificats, monetitzats i actualitzats els beneficis i els costos 
del projecte es procedeix a valorar si l’actuació ha estat rendible socialment. També 
inclou l’Avaluació Financera, estudi utilitzat per determinar la rendibilitat del projecte 
per a la societat concessionària, AUMAR S.A., responsable de la construcció i 
explotació de les autopistes Tarragona-València i València-Alacant.  
3. El tercer capítol presenta els resultats de l’Anàlisi d’Impacte Econòmic, anàlisi que 
valora els canvis en l’estructiva productiva de la Comunitat Valenciana. Varem estudiar 
l’evolució de quatre variables des de la posada en funcionament de l’Autopista de la 
Mediterrània fins a l’actualitat, per tal de veure quina ha estat la influència d’aquesta en 
la base productiva autonòmica. Les variables que varem analitzar el seu comportament 
són: el creixement demogràfic, l’evolució del PIB, la creació de llocs de treball i el 
turisme.  
4. Per concloure amb l’estudi de l’impacte de l’Autopista de la Mediterrània en el llarg 
termini varem realitzar un Anàlisi Shift-share. Aquest permet desagregar els canvis que 
hi ha hagut en les variables econòmiques regionals estudiades en diferents components, 
que ens ajuden a entendre les condicions sota les quals han tingut lloc aquests canvis.  
Es tracta d’un estudi retrospectiu a llarg termini amb la qual cosa aspectes externs com el context 
influiran en els resultats d’aquest. Finalment, presentem les principals conclusions dels diferents 
estudis realitzats al llarg del treball que ens permeten obtenir una visió global dels efectes generats 
per l’Autopista de la Mediterrània en el seu pas per la Comunitat Valenciana. 
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2. L’AUTOPISTA DE LA MEDITERRÀNIA  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2.1 Característiques de l’Autopista de la Mediterrània 
	 L’Autopista de la Mediterrània és una estructura viària de 1.109 km de longitud que 
comunica tota la costa mediterrània i uneix la frontera francesa amb Algesires. Aquesta s’inscriu a 
la Xarxa de Carreteres Europees amb el nom de E-15, i actua com a eix d’unió entre la Península 
Ibèrica i els principals eixos viaris europeus.  
La seva construcció incia a finals dels anys seixanta i finalitza a principis del nou mil·lenni. Pel 
que fa als trams Tarragona-València i València-Alacant es desenvolupen al llarg de la dècada dels 
setanta i són essencials per millorar la comunicació entre les províncies valencianes i enllaçar 
aquestes amb Catalunya i Europa.  
L’any 1971 es convoca el concurs per a la construcció i explotació de l’autopista Tarragona-
València amb possibilitat d’ampliació fins a Alacant. Aquest mateix any és aprovat el decret 
d’adjudicació de l’obra a Autopistas del Mare Nostrum S.A (AUMAR S.A), empresa 
concessionària formada pels següents membres: Banco Central, Banco de Valencia, Banco de 
Fomento, Dragados y Construcciones i Ibérica de Autopistas S.A.  
L’any 1972 s’adjudiquen les obres de l’autopista Tarragona-València a Dragados y Construcciones 
S.A, es concedeix l’ampliació de la concessió fins a Alacant a AUMAR S.A i comencen els tràmits 
per a les expropiacions corresponents.  
El 1974 van ser inaugurats els primers trams de l’autopista Tarragona-València. Un total de 123 
km que unien les ciutats de Salou i Castelló amb Amposta i Puçol respectivament. A finals 
d’aquest mateix any més de 2.000.000 d’automòbils la varen utilitzar, majoritàriament vehicles 
lleugers. 
D’altra banda, els primers trams de l’autopista València-Alacant no varen ser finalitzats fins al 
1976. Foren el tram Silla-Xeresa de 43 km de longitud i el tram Altea-Alacant de 42 km. El 
darrer va requerir la construcció de més de 4 km de viaductes, 17 passos elevats i diferents 
estructures que permetessin creuar l’autopista sobre carreteres i altres obstàcles. El 1976 queda 
conclosa la meitat de l’estructura viària que ha d’unir Tarragona amb Alacant.  
L’any 1977 s’obre al trànsit el subtram Amposta-Peñíscola de 41 km, i un any més tard 
s’inauguren els subtrams restants de l’autopista Tarragona-València. Que són: Peñíscola-
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Torreblanca i Torreblanca-Castelló, de 25 i 34 km respectivament. Destacar que per tal de superar 
el Riu Ebre va ser necessària la construcció d’un pont de quasi 1km de longitud. Doncs l’any 
1978 finalitza la construcció de l’autopista Tarragona-València de 223 km i una inversió de 3.066 
milions de pessetes.  
Degut a la crisi econòmica que va afectar Espanya a finals de la dècada dels setanta, l’any 1979 va 
ser impossible obtenir finançament nacional, fet que va dificultar l’evolució de les obres. Malgrat 
la recessió de l’econòmia espanyola es va comptar amb finançament extern que va permetre 
finalitzar el subtram Ondara-Altea i la posada en activitat dels túnels de Mascarat, de 500 m de 
longitud cada un i un cost total de 1.000 milions de pessetes.  
El 1980 es va fer patent el declivi dels mercats exteriors davant la impossibilitat de trobar 
finançament. Es debaten diferents solucions tècniques al traçat del subtram Xeresa-Ondara, que 
va ser aprovat el 1981 i les obres del qual van iniciar el 1982. Pel que fa a la recaptació dels trams 
explotats va anar en augment, ja que les tarifes més baixes van ser igualades a les més altes i el 
nombre de vehicles anuals va experimentar un creixement notable. 
El 28 de març del 1985 s’inaugura el subtram Xeresa-Ondara, darrer tram de l’autopista València-
Alacant.  Aquesta de 150 km de longitud va significar una inversió de 5.921 milions de pessetes, 
sumats als 3.066 milions de la secció Tarragona-València, totalitzen 8.988 milions de pessetes .  1
Fig. 1 Característiques de l’Autopista de la Mediterrània. Font: Elaboració pròpia.
 Tant les dades referents a com es va dur a terme la construcció de les autopistes Tarragona-1
València i València-Alacant en el temps com el valor de la inversió final venen del treball d’Alfonso 
Puncel, “La Autopista del Mediterráneo”, Universitat de València, 1996. 
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Tarragona-València València-Alacant
Any inici obres 1972 1974
Any fi obres 1978 1985
Longitud (en km) 223 150
Inversió (en milions pts 1978) 3.066 5.921
Inversió/km (en milions pts 1985) 14 39
IMD 2017 (vehícles) 16.530 18.113
Increment IMD 1988-2017 51 % 93 %
% trànsit vehícles pesants 17-22% 6-9%
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2.2 Evolució del trànsit que circula per l’Autopista de la Mediterrània 
 Per tal d’avaluar l’evolució que ha tingut el trànsit al llarg dels més de 40 anys de posada en 
activitat dels trams Tarragona-València i València-Alacant, hem estudiat les dades  de trànsit 
històriques disponibles recollides pel Ministeri de Foment.  
El Ministeri disposa de diferents estacions distribuïdes al llarg de la xarxa de carreteres de l’Estat, 
encarregades de comptabilitzar el nombre de vehícles que hi circulen de mitjana diàriament. 
Aquest valor és conegut amb el nom d’Intensitat Mitjana Diaria (IMD), i és essencial per dur a 
terme estadístiques de trànsit, definir l’importància d’una via i a l’hora de projectar una carretera.  
Al estudiar les dades de trànsit de l’AP-7 recollides als darrers 30 anys, observem un creixement 
de l’IMD notable en ambdós trams. 10.932 vehícles van circular de mitjana diària l’any 1988 a 
través del tram Tarragona-València, mentre que l’any 2017 ho van fer 16.530. Pel que fa al tram 
València-Alacant, 9.391 vehícles hi van circular de mitjana al dia l’any 1988 mentre que el 2017 
la xifra registrada és de 18.113, pràcticament el doble de vehícles. Això significa que entre els anys 
1988 i 2017 el trànsit al llarg de l’autopista Tarragona-València i València-Alacant, ha augmentat 
un 51% i un 93% respectivament.  
A continuació estudiem detalladament l’evolució de la circulació al llarg dels trams esmentats. 
Ambdós experimenten un creixement moderat en un inici, degut al fet que els usuaris necessiten 
un temps d’adaptació a la nova xarxa. A partir del 1997 el trànsit augmenta notablement, i creix 
progressivament fins al 2007 quan la imminent crisi econòmica comença a fer-se patent. El 2008 
aquesta esclata i el trànsit inicia a decréixer. Durant els anys successius la circulació al llarg de 
l’Autopista de la Mediterrània disminueix prop d’un 90% respecte al valor màxim registrat. 
Finalment, el 2015 el trànsit comença a créixer de nou i ho fa de forma moderada en ambdós 
trams fins a l’actualitat.  
Classifiquem el trànsit en dos grans grups: vehícles lleugers i vehícles pesants. El percentatge de 
cada un d’ells és un indicador de l’ús de la via i de l’activitat econòmica que es desenvolupa al seu 
voltant. Cal tenir en compte que els fluxos de vehícles pesants procedeixen o tenen com a destí la 
mateixa zona.   
En el cas que ens ocupa hi ha una gran diferència entre ambdós trams. El tram Tarragona-
València presenta un percentatge de trànsit pesant al voltant del 17-22%, mentre que el tram 
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València-Alacant és del 6-9%. Aquesta diferència és deguda al fet que el primer tram connecta 
dos grans nuclis econòmics, Catalunya i la Comunitat Valenciana, i és per aquest motiu que el 
percentatge de trànsit pesant és notablement superior.  
Fig. 3 Evolució del trànsit del tram Tarragona-València (nombre de vehícles diàris). Font: Elaboració 
pròpia a partir de les dades del Ministerio de Fomento.
Fig. 4 Evolució del trànsit del tram València-Alacant (nombre de vehícles diàris). Font: Elaboració 
pròpia a partir de les dades del Ministerio de Fomento.
L’AP-7 és l´única autopista de peatge de la Comunitat Valenciana. Per tal de conèixer l’impacte 
que té aquesta en la circulació autonòmica, utilitzem les dades registrades pel Ministerio de 
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A Castelló el trànsit que circula per l’AP-7 representa el 30% dels vehícles que circulen al llarg 
d’aquesta en un any. El percentatge és menor a les províncies de València i Alacant,  al voltant del 
10% i el 16% respectivament. L’impacte de l’AP-7 en aquestes provincies és inferior ja que 
aquestes ofereixen un ventall de vies alternatives més extens, entre elles l’autopista lliure de peatge 
A-7 que absorbeix gran part del trànsit. 
Varem fer una anàlisi més detallada de com ha estat l’evolució de l’ús de l’Autopista de la 
Mediterrània i el de les vies alternatives que varem incloure a l’estudi, la N-340 i la N-332. A 
continuació són presentats els resultats de l’anàlisi.  
2.3 Una anàlisi comparativa: N-340 i N-332 vs AP-7 
Per conèixer l’evolució del trànsit a través de l’AP-7, la N-340 i la N-332, utilitzem les dades 
de trànsit registrades pel Ministerio de Fomento des de 1988 fins a l’actualitat, diferenciant entre 
vehícles lleugers i vehícles pesants. Per elaborar les distribucions de trànsit entre l’AP-7 i la 
Carretera Nacional corresponent, tenim en compte les entrades i sortides de vehícles per cada 
peatge de l’AP-7. Varem estudiar les medicions de sis punts diferents de l’autopista . 2
Fig. 5 Estacions d’aforament que varem considerar. Font: Elaboració pròpia
Al analitzar els registres històrics del trànsit, s’ha de tenir en compte que els preus de l’AP-7 no 
han estat constants al llarg del període estudiat, i que les modificacions dels preus de l’AP-7 en 
part han contribuït als canvis produïts.  
 Escollim els mateixos punts que a l’estudi de Leandro García, Antonio Torregrosa, “Valoración 2
económica de los efectos de la Autopista A-7 en la Comunidad Valenciana”, 2000. 
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Tram Codi Aforo Carretera Nacional Tram Autopista
Número PK
Tarragona-València C-5 340 1.098+000 L’Ametlla - L’Ampolla
C-8 340 1.039+500 Vinaroz - Peñíscola
C-14 340 952+100 Moncofar - Puzol
València-Alacant C-15 332 241+900 Favara - Xeresa
C-25 332 204+300 Oliva - Ondara
C-30 332 127+000 Villajoyosa - San Juan
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De l’estudi de l’evolució de les quotes de participació de l’AP-7 registrades a les diferents estacions 
d’aforament, destaquem les següents evidències generals:  
1. L’any 1997 va significar un punt d’inflexió en el comportament del trànsit, on la quota 
de participació de l’AP-7 experimenta un increment significatiu.  
2. L’impacte de la crisi econòmica sobre la quota de participació de l’AP-7. L’any 2008, 
quan aquesta esclata, disminueix notablement el trànsit que circula per l’AP-7, mentre 
que la quota de participació de la via alternativa lliure de peatge, N-340 o N-332, es 
manté constant.  
3. Fins el 2013 la tendència decreixent de la quota de participació de l’AP-7 no s’estabilitza 
i comença a crèixer de nou.  
No disposem de dades anteriors a l’any 1988, malgrat seria de gran utilitat per conèixer amb més 
precisió el valor de la demanda captada, aquells usuaris que utilitzaven una ruta diferent però que 
han modificat el seu comportament amb la posada en funcionament de l’AP-7.  
2.3.1 Tram Tarragona-València

Observem que inicialment hi havia una clara diferència entre la quota de participació de l’AP-7 
segons la tipologia de vehícle.  
Pel que fa als vehícles lleugers, entre els anys 1988 i 1997 la quota de participació és molt similar 
en ambdues vies. El 1997 es produeix un canvi de la tendència, i el nombre de vehícles que obten 
per utilitzar l’AP-7 creix significativament, mentre que la quota dels que es decanten per la N-340 
es manté constant. El punt àlgit de l’AP-7 tram Tarragona-València és assolit l’any 2006 amb una 
quota de participació del 70%. Amb l’inici de la crisi econòmica, la quota de participació de 
l’AP-7 experimenta un decreixement i fins el 2013 no es comença a recuperar. 
La quota de participació dels vehícles pesants segueix una evolució diferent a la dels lleugers. 
L’any 1988 només un 30% del trànsit pesant circulava per l’AP-7, actualment la participació de 
l’AP-7 significa el 60% del trànsit, el canvi és evident. Entre el 1997 i el 2007, el volum de 
vehícles que circulen per l’AP-7 augmenta notablement, mentre que la quota de participació de la 
N-340 comença a disminuir. Durant el període de recessió econòmica, l’AP-7 perd usuaris i la 
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quota de la N-340 supera la de l’AP-7. Actualment, la quota de l’AP-7 és lleugerament superior a 
la de la carretera nacional. Les següents figures plasmen gràficament l’evolució de la quota de 
participació de l’AP-7 i la N-340 entre els anys 1988 i 2017 tenint en compte la tipologia de 
vehícle.  
Fig. 6 Quota participació vehícles lleugers AP-7 i N-340. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades 
del Ministerio de Fomento. 
Fig. 7 Quota participació vehícles pesants AP-7 i N-340. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades 
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2.3.2 Tram València-Alacant

L’evolució de la quota de participació de l’AP-7 del tram València-Alacant és similar a la del tram 
Tarragona-València. També varem analitzar el comportament dels vehícles lleugers i el dels 
pesants per separat, ja que segueixen tendències diferents.  
La quota de participació en el cas dels vehícles lleugers passa del 43% al 52% actualment, i en el 
cas dels vehícles pesants del 27% al 41%. Mencionar que els anys previs a la crisi econòmica la 
quota de mercat de l’AP-7 havia estat al voltant del 70%. A continuació es presenta de forma 
gràfica l’evolució de la quota de participació de l’AP-7 i la N-332. 
Fig. 8 Quota participació vehícles lleugers AP-7 i N-332. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades 
del Ministerio de Fomento.
Fig. 9 Quota participació vehícles pesants AP-7 i N-332. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades 
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3.1 Metodologia de l’Anàlisi Cost-Benefici 
	 L’anàlisi cost-benefici (ACB) és una eina emprada per tal d’avaluar la contribució d’un 
projecte al benestar de la societat en el seu conjunt. Presenta un paper determinant en la 
planificació i gestió d’infraestructures per tal de garantir un correcte ús dels recursos. En 
l’avaluació ex-ante ajuda a destriar i prioritzar aquells que són socialment beneficiosos, i en la ex-
post ens ajuda a detectar possibles modificacions del projecte i obtenir feedback per futures 
actuacions.  
A diferència de l’avaluació financera (AF), que contempla totes les despeses i ingressos monetaris 
reals en el flux de caixa del projecte per determinar el rendiment econòmic dels recursos 
financers, l’ACB només té en compte aquells fluxos econòmics que generen un canvi de benestar 
en el conjunt de la societat, on les transferències entre agents com tarifes, impostos i despeses de 
finançament no es tenen en compte. També integra externalitats que impliquen costos o beneficis 
socials derivats del projecte, com per exemple pol·lució, accidents, canvi climàtic entre d’altres, 
que no són contemplats l’AF.  
En el context actual de nombroses restriccions pressupostàries i limitades inversions públiques, 
l’aplicació de l’ACB té especial rellevància. Aquest ajuda a discretitzar aquelles actuacions 
rendibles socialment de les que no ho són, en definitiva facilita una gestió més eficient dels 
recursos disponibles. Ha esdevingut una eina bàsica per la presa de decisions, i s’hauria d’emplear 
en diverses fases del projecte; no només per a l’hora d’acceptar-lo o rebutjar-lo, si no també per 
decidir les intervencions pertinents a realitzar per assegurar el màxim retorn social al llarg del seu 
cicle de vida.  
El cicle de vida d’un projecte es divideix en tres fases. En primer lloc una fase de plantejament on 
es concep el projecte, es realitzen estudis previs per valorar la viabilitat i es desenvolupa el projecte 
constructiu en el que es descriu detalladament l’actuació. En aquesta etapa també es realitza una 
avaluació ex-ante, els resultats de la qual presenten un cert nivell d’incertesa en la valoració del 
retorn social aportat pel projecte, ja que es treballa amb costos unitaris de referència que es van 
concretant progressivament.   
En segon lloc, en la fase d’implantació del projecte part d’aquesta incertesa és eliminada a partir 
de la nova informació revelada durant el procés d’execució de l’obra. En aquesta fase resulta 
interessant considerar els resultats de l’anàlisi de risc de l’avaluació ex-ante per tal de definir els 
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límits de desviació assumibles des del punt de vista de la rendibilitat social, i establir els canvis 
necessaris tant en el disseny com en la posterior explotació per tal de no superar-los.  
Per últim, en la fase d’operació es redueix més la incertesa i permet fer una estimació més acurada 
del retorn social previst. Un cop transcorregut un període suficient d’anys, per tal d’assegurar que 
s’assoleix el sostre de demanda potencial, es procedeix a realitzar una avaluació ex-post. Aquesta té 
la finalitat d’estimar el retorn social, i en cas de no arribar al nivell desitjat prende les mesures 
correctores corresponents per revertir la situació.  
En termes generals, l’ACB consisteix a identificar els beneficis i els costos que comporta la posada 
en activitat d’una determinada actuació i monetitzar-los. En distinguim tres fases  ben 3
diferenciades: l’especificació i valoració de les diferents vies alternatives, la identificació dels 
beneficis i els costos, la quantificació i actualització d’aquests, i finalment la interpretació dels 
resultats.  
La primera fase, de definició del projecte de transport, consisteix en detectar el problema al que es 
vol donar solució en base a uns objectius establerts a partir d’un diagnosi de la situació actual. Es 
plantegen diferents alternatives, ja que hi ha diverses maneres de resoldre el problema, i es 
destrien aquelles que són més rellevants en funció dels objectius establerts. Les alternatives han de 
ser independents i excloents entre elles, i en cas que existeixi un cert grau de complementarietat 
s’hauran d’analitzar de manera conjunta com una sola alternativa.  
L’ACB realitza un càlcul de beneficis i costos incrementals derivats del projecte a partir de la 
comparativa entre l’escenari en equilibri amb projecte i un escenari de referència sense projecte 
(cas base o “Alternativa 0”). L’escenari de referència s’ha d’escollir amb molta cura en funció de la 
pregunta a la que volem donar resposta, ja que un marc de referència inapropiat tendirà a 
sobreestimar el retorn social de a inversió comprometen el resultat final de l’avaluació i les 
decisions que se’n deriven. 
La segona fase, consisteix en la identificació dels costos i beneficis a incloure a l’ACB i en la 
quantificació d’aquests. Pel que fa als costos, són aquells recursos que la societat destina a la 
construcció i al manteniment d’una infraestructura amb independència de la procedència del 
capital. En aquest estudi s’han considerat com a costos els següents: 




      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
Cost de construcció de la infraestructura, que inclou el cost total que ha significat la 
construcció i la conseqüent posada en funcionament de l’autopista. 
Cost de manteniment i explotació, que contempla aquelles despeses necessàries per tal 
de conservar la qualitat de l’autopista i evitar-ne el deteriorament.  
Els benefiicis a identificar són aquelles conseqüències positives que deriven de la posada en marxa 
de la infraestructura en qüestió. En aquesta anàlisi hem tingut en compte quatre beneficis 
l’impacte dels quals és molt significatiu: 
Estalvi de temps, és un dels objectius principals de la construcció de l’Autopista de la 
Mediterrània trams Tarragona-València i València-Alacant, ja que les vies alternatives a 
aquesta presentaven un recorregut notablement més llarg. La conversió en termes 
monetaris d’aquest estalvi es calcula a partir del preu de les hores de treball i d’oci.  
Reducció de la taxa d’accidentalitat, degut a la millora en la seguretat de la nova via i la 
descongestió de les vies alternatives. A partir de les valoracions de les companyies 
d’assegurances i les sentencies judicials es porta a terme la monetització.  
Reducció dels costos de funcionament dels vehícles, degut a la variació de la longitud 
dels viatges i a l’estabilitat en la velocitat de circulació.  
Reducció de la contaminació ambiental, deguda a una reducció del temps de viatge i 
una velocitat de circulació més estable que permeten disminuir les emissions de CO2.  
Un cop identificats i monetitzats els costos i beneficis socials del projecte cal aplicar un factor de 
descompte que ens permeti portar els imports futurs al present, ja que es produeixen en diferents 
moments del temps. Implica multiplicar els imports generats per un factor de descompte 
equivalent al valor actual de cada euro generat en cert moment posterior al temps.  
La darrera fase consisteix en la interpretació dels resultats i la presa de decisions. Els criteris de 
decisió més comuns per tal de determinar si l’actuació ha estat rendible socialment són els 
següents: 
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Valor Actual Net (VAN), és el principal indicador del rendiment global del projecte i 
determina el valor present dels beneficis nets que es donen al llarg de la vida útil d’aquest. 
És el sumatori per tot l’horitzó temporal del projecte (T) de la diferència entre els 
beneficis (Bst) i els costos socials (Cst) en cada interval de temps (t) descomptats al present 
a partir de la taxa de descompte (r).  
Un projecte és rendible socialment quan presenta un VAN major a 0, ja que un VAN 
positiu implica que el projecte aporta un increment en el benestar social respecte 
l’escenari base. No indica que l’actuació cobreixi els costos, simplement que obté el 
mateix valor actual net social que l’escenari base.  
Taxa Interna de Rendibilitat (TIR), és un criteri de rendibilitat relativa del projecte/
alternativa que representa el benefici anual que reben els usuaris en estalvi de temps, 
seguretat, reducció dels costos de funcionament i de les emissions de CO2 per cada € 
invertit. També definit com la taxa de descompte, equivalència entre euros futurs i euros 
actuals, que fa 0 el VAN. Com més gran el valor de la TIR major serà la rendibilitat de 
l’actuació.  
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3.2 ACB ex-post 
3.2.1 Definició del projecte de transport

  
En primer lloc definim l’objectiu de l’ACB, que consisteix en valorar la rendibilitat social de 
la construcció de l’autopista AP-7 trams Tarragona-València i València-Alacant després de més de 
40 anys en activitat. L’ACB calcula els beneficis i costos socials incrementals derivats de la 
construcció de l’AP-7 a partir de la comparativa entre l’escenari amb projecte i un escenari de 
referència sense projecte (escenari base). L’escenari base que varem considerar valora com a via 
alternativa a l’AP-7, les carreteres nacionals N-340 i N-332. En el següent apartat, presentem la 
quantificació dels costos i beneficis que vam incloure en l’ACB.  
3.2.2 Identificació i quantificació dels costos i beneficis

3.2.2.1 Cost de construcció de la infraestructura 
	 Els costos d’inversió inclouen: les despeses de planificació, és a dir, el cost del projecte 
constructiu, llicències i tràmits administratius; les despeses derivades de les expropiacions de 
terrenys i les de la pròpia construcció.  
Com que es tracta d’un estudi ex-post disposem del cost real de la inversió, que fou de 3.066 
milions de pessetes de 1978 el tram Tarragona-València i de 5.921 milions de pessetes de 1985 el 
tram València-Alacant. Aleshores, varem actualitzar el cost de la infraestructura a partir de les 
dades de l’Instituto Nacional de Estadística (INE). Vam aplicar la variació de l’IPC experimentat 
des del decembre de 1978 al decembre de 2017 a la Comunitat Valenciana pel tram Tarragona-
València i la variació de l’IPC del decembre de 1985 al decembre de 2017 pel tram València-
Alacant. Finalment, per tal de determinar el cost actual en € vam emprar l’equivalència pessetes-
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3.2.2.2 Cost de manteniment i explotació 
	 Els costos de manteniment recullen aquelles despeses necessàries per tal d’assegurar que els 
actius d’una infraestructura presentin les condicions adients pel bon funcionament d’aquesta.  
Per tal de conèixer la despesa pressupostada al manteniment de la via vam utilitzar com a 
referència les dades recomenades pel Sistema d’Avaluació d’Inversions de Transport (SAIT) basades 
en l’informe de la DGIMT de 2014. El cost ordinari anual per a una autopista és de 33.000€-
km, amb un manteniment extraordinari de 110.000€-km cada deu anys. Per tal d’actualitzar les 
dades vam seguir el mateix procediment que haviem utilitzat prèviament amb el cost de la 
infraestructura, i varem aplicar la variació de l’IPC a Catalunya entre els anys 2014 i 2017. 
Llavors el cost de manteniment ordinari i extraordinari en euros de 2017 és de 34.155€-km i 
134.550€-km respectivament.  
Fig. 10 Cost manteniment d’una carretera. Font: DGIMT, 2014. 
Tenint en compte les anteriors premisses i que la longitud de la infraestructura és de 373km, vam 
determinar el cost de manteniment, 624.291.300 €.  
El mètode més simple per obtenir el cost de manteniment anual consisteix en dividir el 
pressupost destinat al manteniment durant el període de temps estudiat i el nombre de kilòmetres 
coberts.  Pràctica que no representa amb fidelitat el moment en que es produeixen els costos, i 
que com a conseqüència pot generar una distorsió en la valoració dels beneficis nets. Per tal 
d’obtenir una aproximació més precisa vam procedir de la següent manera. Del 1978 al 1985 
només vam tenir en compte el tram Tarragona-València, ja que el tram València-Alacant encara 
no estava finalitzat. A partir del 1985 entra en funcionament el tram València-Alacant i 
conseqüentment el cost de manteniment anual aumenta. El 1988, 1998 i 2008 vam considerar 
un manteniment extraordinari pel tram Tarragona-València, i el 1995, 2005 i 2015 pel tram 
València-Alacant.  
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Fig. 11 Distribució anual real costos de manteniment. Font: Elaboració pròpia.
Beneficis
 Per determinar el benefici que obtenen els usuaris que decideixen circular a través de l’AP-7 
vers aquells que obten per fer-ho a través de vies alternatives com la N-340 o la N-332, varem 
contrastar els costos generalitzats d’ambdós recorreguts en base el temps de viatge i la distància 
recorreguda.   
En primer lloc, varem construir una matriu origen-destí amb aquelles combinacions més 
comuns, susceptibles a ser captades per la nova via. Aquesta mostra la distància i la durada del 
trajecte de les diferents combinacions a través de l’AP-7 i la N-340 o la N-332.  
Les dades les vam obtenir a partir de dues fonts: la distribució mensual de velocitats registrades 
pel Ministerio de Fomento al llarg de la xarxa de carreteres de l’Estat l’any 2017 i el servidor 
d’aplicacions de mapes Google Maps.   
De la distribució mensual de velocitats vam extreure la velocitat mitjana de circulació a través 
d’una carretera convencional, 72,94 km/h per a un vehícle lleuger i 74,7 km/h per a un pesant, i 
a través d’una autopista, 102 km/h per a un vehícle lleuger i 86,48 km/h per a un pesant.  A 
partir de la velocitat mitjana i la distància entre el punt d’origen i el destí vam calcular el temps 
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D’altra banda, el Google Maps ens indica la distància entre dos punts i la durada estimada del 
trajecte segons el trànsit i el traçat de la via per a un vehícle lleuger. Per tal d’obtenir les mateixes 
dades per a un vehícle pesant varem utilitzar la proporcionalitat. A partir de les velocitats mitjanes 
anuals calculades amb les dades registrades pel Ministerio vam extreure una proporció de 
velocitats entre vehícles lleugers i pesants. A través d’autopistes i autovies els vehícles pesants 
circulen a una velocitat un 15% inferior als vehícles lleugers, mentre que per a carreteres 
convencionals sorprenentment l’any 2017 ho van fer a una velocitat un 2,5% superior. 
Contrastant les dades amb les registrades els anys anteriors comprovem que es tracta d’un any 
extraordinari, ja que la tendència és que els vehícles pesants circulin més lentament que els 
lleugers per a qualsevol via.  
Observem que la durada del trajecte a través de l’AP-7 calculada per mitjà del Google Maps i la 
calculada a través de la velocitat mitjana segons la via i la classe de vehícle, presenten valors molt 
similars. No podem dir el mateix de la durada del viatge a través de la N-340  o la N-332 , ja que 4 5
la velocitat està molt més limitada al traçat de la via, i la mitjana anual calculada és optimista 
respecte a la velocitat que permet el recorregut analitzat. Per aquest motiu vam decidir emplear a 
l’ACB les dades proporcionades pel Google Maps.   

Fig. 12 Matriu desplaçaments vehícles lleugers. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del 
Google Maps i el Ministerio de Fomento. 
 Via alternativa a l’AP-7 en el tram Tarragona-València.4
 Via alternativa a l’AP-7 en el tram València-Alacant.5
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Tarragona Castelló 191,0 163,0 188,0 106,0 57 3
Tarragona València 270,0 247,0 259,0 144,0 103 11
Tarragona Alacant 452,0 441,0 446,0 237,0 204 6
Castelló Tarragona 190,0 165,0 187,0 106,0 59 3
Castelló València 77,4 96,0 80,2 61,0 35 -2,8
Castelló Alacant 259,0 297,0 263,0 153,0 144 -4
València Tarragona 267,0 253,0 258,0 145,0 108 9
València Castelló 75,7 99,0 79,9 57,0 42 -4,2
València Alacant 182,0 212,0 179,0 112,0 100 3
Alacant Tarragona 444,0 441,0 445,0 240,0 201 -1
Alacant Castelló 245,0 296,0 265,0 155,0 141 -20
Alacant València 181,0 207,0 179,0 111,0 96 2
      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
Fig. 13 Matriu desplaçaments vehícles pesants. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del 
Google Maps i el Ministerio de Fomento.
De la matriu origen-destí definida observem que circular per l’AP-7 sempre genera una reducció 
en el temps de viatge tant pels turismes com pels camions, malgrat que no sempre sigui el 
recorregut més curt en base a la longitud d’aquest.  
A l’hora de calcular els beneficis derivats de la nova via, varem fer la distinció entre demanda 
captada i demanda induïda, ja que el benefici associat a aquests dos tipus d’usuari no és el mateix.  
Demanda captada, són aquells usuaris que utilitzaven una ruta diferent però que han 
modificat el seu comportament amb la posada en funcionament de la nova via.  
Demanda induïda, són els usuaris que s’han generat degut a la posada en funcionament 
de la nova via. El fet que el cost generalitzat del transport sigui menor al benefici que obté 
l’usuari al realitzar-lo és l’origen d’aquesta nova demanda. 
Els beneficis generats pel trànsit captat s’obtenen de la diferència entre el cost total que representa 
utilitzar l’AP-7 i el cost que suposa circular a través de la millor de les alternatives. Per contra, els 
beneficis originats pel trànsit induït consisteixen en la diferència entre el que l’usuari estaria 
disposat a pagar i el cost real del trajecte.  
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Tarragona Castelló 191,0 159,2 188,0 125,0 34 3
Tarragona València 270,0 241,2 259,0 169,8 71 11
Tarragona Alacant 452,0 430,6 446,0 279,4 151 6
Castelló Tarragona 190,0 161,1 187,0 125,0 36 3
Castelló València 77,4 93,7 80,2 71,9 16 -2,8
Castelló Alacant 259,0 290,0 263,0 180,4 110 -4
València Tarragona 267,0 247,0 258,0 171,0 76 9
València Castelló 75,7 96,7 79,9 67,2 29 -4,2
València Alacant 182,0 207,0 179,0 132,0 75 3
Alacant Tarragona 444,0 430,6 445,0 283,0 148 -1
Alacant Castelló 245,0 289,0 265,0 182,7 145 -20
Alacant València 181,0 202,1 179,0 130,9 71 2
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La següent gràfica ajuda a entendre la diferència entre els beneficis generats pel trànsit induït i els 
generats pel trànsit captat.  
Fig. 14 Excedent del consumidor: una diferència entre el trànsit captat i el trànsit induït. Font: L’Eix 
Vic-Olot: estudi sobre el seu impacte socioconòmic (2001)
Suposem una corba de demanda lineal, que representa el que l’usuari estaria disposat a pagar. 
Sobre aquesta assignem un cost generalitzat del trajecte a través de la via alternativa i un a través 
de la nova via, inferior a l’anterior. La reducció del cost equivalent obtingut pels usuaris induïts és 
igual a la meitat de la que es dona en un viatge captat . Aquesta aproximació es coneix amb el 6
nom de la “regla de la meitat” (rule of a half), que assumeix que l’àrea del triangle ABC és el 
benefici obtingut pels usuaris induïts.  
En els apartats posteriors s’explica com varem estimar els beneficis derivats de la posada en 
funcionament de l’Autopista de la Mediterrània. En tots els casos es va fer la distinció entre 
trànsit captat i trànsit induït, ja que el cost generalitzat és diferent en els dos casos. Per l’estudi 
varem considerar la hipòtesi que només un 50% del trànsit que podria desplaçar-se per l’AP-7 ho 
faria, és a dir, la meitat del trànsit és captat d’altres vies i el restant no existia abans de la posada 
en funcionament de la nova via.  
 Aquest criteri més àmpliament utilitzat i que recoma el Ministerio de Fomento. Xoaquim Alvárez 6











Trànsit captat Trànsit induït
Cost generalitzat 
del trajecte 
A-B = Reducció de cost pel trànsit captat
(A-B)/2 = Reducció de cost pel trànsit induït
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3.2.2.3 Estalvi de temps 
 El benefici derivat de la reducció del temps de viatge es mesura atribuint un valor monetari a 
la unitat de temps. Cal tenir en compte l’heterogeneïtat de la demanda ja que en funció de 
l’origen i el destí del desplaçament, el motiu del viatge o el nivell socioeconòmic de l’usuari, 
l’estalvi generat és diferent.  
A l’hora de valorar monetàriament la reducció en la durada del trajecte vam considerar  la matriu 
de desplaçaments actual constant en el temps. Es tracta d’una hipòtesi molt conservadora, ja que 
és cert que hi ha hagut modificacions en el traçat al llarg dels anys transcorreguts, però degut a la 
dificultat de conèixer amb exactitud el recorregut i la durada d’aquest en el passat obtem per 
aplicar el guany de temps actual a tot el període. 
El Valor del Temps (VdT) és un paràmetre crític que requereix estudis específics per a cada 
projecte amb un alt nivell de detall. Per tal de simplificar l’estudi i reduir els costos d’aquest, es 
pot obtar per adaptar valors d’altres estudis de projectes similars.  
A continuació describim el procediment que vam seguir a l’hora de calcular l’estalvi de temps 
utilitzant el Vdt recomenat pel SAIT, basat en la DGIMT de 2014.  Varem traslladar les dades 
proposades a euros de 2017 tenint en compte els efectes de la infació nacional. La variació de 
l’IPC des del decembre de 2014 al decembre de 2017 fou d’un 2,7%. 
Fig. 15 VdT segons el SAIT. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del SAIT, basades en el 
DGIMT 2014.
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€/h 2015 €/h 2017
Vehícles lleugers
Motiu treball i estudi 9,22 9,47
Motiu Compres 7,89 8,10
Motiu Lleure 6,28 6,45
Motiu Gestions 13,36 13,72
Promig / Altres 9,19 9,44
Vehícles pesants
Promig 18,30 18,79
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Llavors, varem desagregar els usuaris en funció del motiu de desplaçament. Vam utilitzar com a 
referència l’enquesta inclosa a l’estudi previ , realitzada amb la finalitat de determinar aquelles 7
causes que podrien decantar als usuaris de les vies alternatives obtar per l’autopista. L’enquesta 
consta de 214 entrevistes, 57 a usuaris de l’autopista AP-7 i 157 a usuaris de vies alternatives. Tots 
els entrevistats conduïen un vehícle lleuger.  Segons el motiu del viatge, un 45,6% dels 
entrevistats va respondre que ho feia per turisme, un 26% per motius laborals, un 23% per 
assumptes familars i el 5,4% restant per compres. Hem considerat que aquesta proporció s’ha 
mantingut constant en el temps.  
Els desplaçaments que varem tenir en compte a l’hora de monetitzar l’estalvi de temps són: 
Tarragona-Castelló, Castelló-València i València-Alacant. A partir de l’IMD de vehícles lleugers 
vam calcular el nombre de vehícles anuals que han circulat al llarg de cada tram des de l’any 1978 
al 2017, multiplicant l’IMD per 365. Per conèixer el nombre d’hores estalviades en un any, vam 
multiplicar la reducció en el temps de viatge, que suposa circular per l’AP-7 vers la ruta 
alternativa, per al nombre de vehícles lleugers anuals. Finalment, vam multiplicar l’estalvi de 
temps anual pel valor del temps segons la motivació del viatge, fent la distinció corresponent 
entre trànsit captat i trànsit induït on els beneficis del darrer son la meitat i de signe contrari dels 
beneficis generats pel primer, i obtenim un valor monetari de la reducció en la durada del 
trajecte.  
Per acabar, vam calcular els beneficis generats pels vehícles pesants de la mateixa manera que vam 
fer amb els lleugers. Varem sumar ambdós beneficis i vam obtenir que al llarg dels 40 anys en 
funcionament de l’Autopista de la Mediterrània, la reducció en el temps de viatge ha significat un 
estalvi de 1.486.815.697 €. 
 Enquesta realitzada per determinar el VdT inclosa a l’estudi de Leandro García, Antonio Torregrosa, 7
“Valoración económica de los efectos de la Autopista A-7 en la Comunidad Valenciana”, 2000.
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3.2.2.4 Reducció de la taxa d’accidentalitat 
El Ministerio de Fomento publica anualment a l’Anuario Estadístico de accidentes en las 
carreteras del Estado el valor anual registrat del l’Índex de Sinistralitat (IS) per a cada classe de via, 
indicador que relaciona el nombre d’accidents amb la longitud i el trànsit que circula per una via. 
La següent figura mostra l’evolució de l’IS de la Xarxa de Carreteres de l’Estat des de l’any 1978 al 
2017, diferenciant entre la XCE sense autopistes de peatge de la XCE amb autopistes de peatge.  
Fig. 16 Evolució de l’IS des del 1978 al 2017. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del 
Ministerio de Fomento. 
Comentar que les dades de l’IS del període 1978-1984 no apareixen registrades a l’Anuario 
Estadístico. Per tal d’obtenir les dades restants, varem suposar que el comportament de l’IS havia 
estat similar al dels anys successius i vam hipotetitzar una disminució constant d’aquest del 
0,08% anual en el cas de les autopistes de peatge i del 0,02% per la resta de carreteres de la XCE.  
Observem que l’IS disminueix notablement al llarg del temps, degut a les millores en seguretat 
vial desenvolupades que han significat una reducció del nombre d’accidents. Els factors que més 
influeixen en l’accidentalitat són les característiques de la via, la velocitat de circulació, el nombre 
de kilòmetres recorreguts, el volum de trànsit i les condicions meteorològiques. Destacar que 
circular per una autopista de peatge és més segur que fer-ho a través d’una altra via, ja que l’IS és 
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A continuació varem calcular el nombre d’accidents anual registrats des de l’any 1978 al 2017 a 
través de l’AP-7 en funció del tram estudiat. El nombre d’accidents anual l’obtenim a partir de 
l’IS anual, la IMD del tram i la longitud d’aquest.  
 
Per avaluar la reducció de l’accidentalitat varem repetir el mateix procediment suposant que no 
existís l’AP-7 i que els vehícles que circulen a través d’aquesta ho fessin a través de la carretera 
nacional corresponent, la N-340 o la N-332. La diferència entre el nombre d’accidents registrats 
per a cada via alternativa respecte els registrats a través de l’AP-7, ens indica la reducció en el 
nombre d’accidents que ha significat la construcció de l’Autopista de la Mediterrània.  
Un cop conegut el nombre d’accidents, per conèixer el nombre de víctimes mortals, ferits greus i 
ferits lleus varem extreure una relació entre accidents i víctimes a partir de les dades registrades 
l’any 2017 a l’Anuario Estadístico de accidentes en las carreteras del Estado.  Observem que en el cas 
de les autopistes de peatge la ràtio víctimes/accidents és de 1,74, dada que varem emplear per 
obtenir el nombre de víctimes. Posteriorment, varem calcular el nombre de víctimes mortals, 
ferits greus i ferits lleus des de l’any 1978. Vam considerar constant la proporció de l’any 2017 on 
les víctimes mortals representen el 1,9% de les víctimes, els ferits greus el 7,5% i els ferits lleus el 
90,6% restant.  
Fig. 17 Resum anual de la XCE 2017. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’Anuario 
Estadístico de accidentes en las carreteras del Estado. 
El cost unitari de l’accidentalitat té en compte els costos econòmics directes, indirectes i 
intangibles. Els directes són els costos de l’administració ocasionats per un accident, els indirectes 
contemplen la pèrdua de capacitat productiva de les víctimes i els intangibles estan relacionats 
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IS =
Nom bre Acciden ts * 108
IMD * 365 * longit u d
Any 2017 Accidents Víctimes VM FG FLL
Convencionals 3.688 6.108 201 639 5.268
Carretera multicarril 687 1.024 6 44 974
Autovies 5.575 9.449 153 520 8.776
Autopistes lliures 1.057 1.620 11 45 1.564
Total XCE sense AP 11.007 18.201 371 1.248 16.582
Autopistes de peatge 1.019 1.774 34 133 1.607
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amb les conseqüències negatives personals de la víctima. Els valors de referència que vam emplear 
a l’hora de monetitzar el canvi en l’accidentalitat degut a la posada en funcionament de la nova 
via són els proposats pel SAIT. Vam actualitzar les dades proposades a euros de 2017, tenint en 
compte que la variació de l’IPC nacional des del decembre de 2014 al decembre de 2017 fou 
d’un 2,7%. 
Fig. 18 Costos directes, indirectes i intangibles dels accidents actualitzats a euros de 2017. Font: 
Elaboració pròpia a partir de les dades del SAIT, basades en la DGIMT 2014. 
La reducció de l’accidentalitat, tenint en compte la distinció entre trànsit captat i induït, ha 
significat un estalvi de 330.354.464 €.  
3.2.2.5 Reducció dels costos de funcionament dels vehícles 
Pel que fa a la reducció en els costos de funcionament dels vehícles, vam agafar com a 
referència els costos operatius dels turismes recomanats pel SAIT segons la DGIMT de 2014. 
Costos en € de 2014, que vam traslladar a € de 2017 tenint en compte la variació de l’IPC 
nacional entre aquests anys.  
Els costos operatius dels vehícles pesants els varem obtenir a partir de les dades registrades pel 
Ministerio de Fomento referents al cost del transport de mercaderies per carretera. Mensualment 
es publica l’Observatorio de Costes del Transporte de Mercancías por Carretera, on per cada classe de 
vehícle pesant es presenta l’estructura de costos anuals, les característiques tècniques i d’explotació 
i les hipòtesis inicials.  
Els costos que varem considerar per a l’estudi són: amortització, combustible, lubricants, 
pneumàtics i manteniment. Disposavem de la distribució dels costos anual i el cost unitari en 
càrrega per quilòmetre. A partir d’aquests varem calculem el valor €/km dels costos considerats 
per a cada classe de vehícle, i finalment vam extreure la mitjana.  
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Costos unitaris Morts (30 dies) Ferits greus Ferits lleus
Directes 530 2.980 410
Indirectes 752.288 6.656 551
Intangibles 2.033.907 224.821 19.409
Totals 2.786.724 234.457 20.371
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Dels trams mencionats anteriorment vam calcular la reducció en el nombre de km que significa 
circular per l’AP-7. Per obtenir un valor monetari dels costos de funcionament, vam multiplicar 
els km estalviats pels costos operatius d’un turisme segons el SAIT i pel nombre de vehicles anuals 
que passen per a cada tram. Vam repetir el mateix procediment pels vehícles pesants.  
L’estalvi en els costos de funcionament des de 1978 ha estat de 186.002.034 € mesurats en euros 
de 2017, i considerant que els costos operatius dels vehícles s’han mantingut constants.  
Fig. 19 Costos operatius. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del SAIT pels vehícles lleugers 
i del Ministerio de Fomento pels pesants.
3.2.2.6 Reducció de la contaminació ambiental 
 El darrer benefici que varem tenir en compte per l’ACB fou la disminució de les emissions 
contaminants. La quantitat de contaminants s’obté del règim de consum de combustible segons 
el tipus de vehícle, les característiques del traçat, factor de càrrega i la velocitat mitja del trajecte.  
El Manual SAIT proposa un cost marginal de la pol·lució en €/veh-km segons el tipus de vehícle 
(turisme, mercaderies lleugeres o mercaderies pesants) i la classe de via (urbana, suburbana, rural 
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o autopista). La següent taula mostra els valors que hem utilitzat de referència per l’estudi, els 
Costos extrets de la DGMOVE 2014 que varem traslladar a euros de 2017 aplicant els efectes de 
la inflació nacional.  
Fig. 20 Cost marginal de la pol·lució en €/veh-km per una autopista, vehícles tipus calibrat segons 
parc mòvil de 2012 que hem suposat constant. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del SAIT. 
Circular per l’AP-7 significa una reducció en el nombre de kilòmetres a recorrer respecte a la via 
alternativa en la major part del seu traçat. Conclusió a la que vam arribar amb l’ajuda del servidor 
d’aplicacions de mapes Google Maps, comparant ambdues rutes per aquells desplaçaments més 
habituals. Els trams que varem tenir en compte a l’hora de determinar la reducció de la pol·lució 
van ser Tarragona-Castelló, Castelló-València i València-Alacant.  
Fig. 21 Reducció nombre de kilòmetres recorreguts. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del 
Google Maps. 
A partir de l’IMD de vehícles lleugers vam calcular el nombre de vehícles anuals que han circulat 
al llarg de cada tram des de l’any 1978 al 2017, multiplicant l’IMD per 365. Per obtenir el valor 
monetari de la reducció de la contaminació ambiental, vam multiplicar la reducció en el nombre 
de kilòmetres  que suposa circular per l’AP-7 pel cost marginal de la pol·lució en €/veh-km pel 
nombre de vehícles lleugers anuals, fent la distinció corresponent entre trànsit captat i trànsit 
induït. Varem seguir el mateix procediment per obtenir els beneficis generats pels vehícles 
pesants. 
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€/veh-km 2014 €/veh-km 2017
Turismes 0,0083 0,0085
Mercaderies lleugeres 0,0128 0,0131
Mercaderies pesants 0,0507 0,0521







Tarragona Castelló 191,0 188,0 3
Castelló València 77,4 80,2 -2,8
València Alacant 182,0 179,0 3
3,2
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Finalment, varem sumar ambdós beneficis i vam obtenir que al llarg dels 40 anys en 
funcionament de l’Autopista de la Mediterrània, la reducció de la contaminació ambiental ha 
significat un estalvi de 8.141.205 €. 
3.2.3 Interpretació dels resultats de l’ACB ex-post	 

Un cop calculats els beneficis i els costos generats al llarg dels 40 anys en funcionament de 
l’Autopista de la Mediterrània vam procedir a la seva comparació. Cal tenir en compte que una 
inversió ofereix una rendibilitat social positiva quan els beneficis superen els costos i la diferència 
indica l’excedent que obté la societat de la seva execució.  
La Fig.22 mostra els resultats de l’ACB en euros de 2017. Com es pot veure, els beneficis generats 
pel projecte es quantifiquen en uns 2.011 milions d’euros, mentre que els costos de construcció i 
manteniment sumen 839 milions. 
L’estalvi de temps representa el 73,9% dels beneficis socials quantificats, mentre que un 16,4% es 
deu a la rebaixa de l’accidentalitat. Un pes menor tenen la disminució dels costos de 
funcionament dels vehícles i la reducció de la contaminació ambiental, amb un 9,2% i un 0,4% 
respectivament.  
Per valorar la bondat de l’operació vam emprar dos dels instruments més utilitzats a l’hora de 
definir la rendibilitat social d’un projecte d’inversió, la TIR i el VAN.   
La TIR resulta molt útil ja que ens permet comparar projectes alternatius i determinar aquell que 
és més rendible socialment. Acceptem un projecte si la seva TIR és superior a la taxa de 
descompte que hem considerat apropiada, i el rebutjem en cas contrari.  
Existeixen diferents alternatives per determinar la taxa de descompte a tenir en compte. La 
primera consisteix en utilitzar el tipus d’interès de mercat que coincideix amb els rendiments de 
mercat dels títols a llarg termini o la rendibilitat del deute públic emès per l’Estat .  8
 MOPTMA, “Recomendaciones para la evaluación económica coste-beneficio de estudios y 8
proyectos de carreteras”, 1992. 
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Al tractar-se d’una inversió amb un període de desenvolupament molt llarg, moltes vegades 
s’utilitzen taxes de descompte diferents del tipus d’interès de mercat. Per exemple, els Estats Units 
utilitzen la metodologia HIAP i el Canada la Hubam que  recomanen utilitzar una taxa de 
descompte del 10%. El programa britànic COBA utilitza una taxa del 8%, mentre que diferents 
estudis espanyols recomanen utilitzar taxes de descompte entre el 6 i el 8%.  
La utilització d’aquesta metodologia en el cas de l’Autopista de la Mediterrània va donar com a 
resultat una TIR social del 13,2% en termes reals, descomptant els efectes de la inflació. La 
magnitud de la xifra és prou elevada com per afirmar que la inversió ha estat rendible socialment. 
El VAN reflecteix el valor actual dels beneficis nets que es donen al llarg de la vida útil de la 
infraestructura. Un projecte és socialment rendible quan el VAN és superior a 0, ja que el flux de 
beneficis actualitzats generats és superior als costos, inclòs el cost d’oportunitat del capital públic 
invertit.  




Costos de construcció 214.898.983
Costos de manteniment 624.291.300
Total 839.190.283
Beneficis
Reducció del temps 1.486.815.697
Disminució d’accidents 330.354.464
Disminució dels costos de funcionament 186.002.034
Reducció contaminació ambiental 8.141.205
Total 2.011.313.400
Benefici social 1.172.123.117
TIR del projecte** 13,2 %
VAN del projecte*** 312.304.426
*euros constants de 2017 acumulats en un període de 40 anys
** TIR calculada per un període de 40 anys des de la posta en marxa del tram Tarragona-València
***euros de 2017 amb una taxa de descompte del 5%
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Per tal d’obtenir el VAN del projecte estudiat, vam prendre com a referència un període de 40 
anys i una taxa de descompte del 5%. Els beneficis nets generats han estat de 1.172 milions 
d’euros messurats en euros constants de 2017. Descomptats a una taxa de descompte del 5%, el 
VAN reflecteix un excedent net de 312 milions d’euros. El VAN és superior 0, així que podem 
afirmar que el projecte ha estat rendible socialment. 
Ambdós metodologies indiquen que la bonadat del projecte ha estat positiva, concluem  doncs 
que la inversió ha estat rendible des d’un punt de vista social.  
La Fig. 23 mostra la repartició anual real dels costos i els beneficis segons el moment temporal en 
que es produeixen. Observem que el comportament dels costos i els beneficis difereix àmpliament 
al llarg del temps.  
Els costos són elevats al començament del projecte degut a la forta inversió inicial que té lloc els 
anys 1978 i 1985, mentre que després s’estabilitzen a un nivel més baix, ja que només es tracta 
del seu manteniment. Per contra els beneficis augmenten amb l’augment de la utilizació de la 
infraestructura que té una tendència creixent. L’ús de les infraestructures és un reflex de 
l’economia nacional, tal i com es pot comprovar analitzant l’evolució dels beneficis generats pels 
usuaris de l’AP-7. Destaquem dues caigudes significatives dels beneficis al llarg dels quaranta anys 
en funcionament de l’autopista. La primera l’any 1989 i la segona el 2007, coincidents amb 
l’inici d’un període de recessió econòmica. Actualment ens trobem en un període de creixement, 
tot i que la tendència de creixement és inferior als anys previs a la crisi.  
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La Fig. 24 representa els beneficis i els costos acumulats des de la posada en activitat del tram 
Tarragona-València l’any 1978 fins a l’actualitat. Observant la gràfica vam determinar el període 
de recuperació de l’inversió, que és el temps necessari per tal que els beneficis acumulats superin 
als costos acumulats. Aquest episodi es produeix passats dotze anys de la posada en funcionament, 
l’any 1990.  
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3.3 Avaluació Financera (AF)  
Per concloure amb l’estudi de la rendibilitat de l’Autopista de la Mediterrània varem realitzar 
l’Avaluació Financera (AF) del projecte, per mesurar l’impacte que aquest ha generat a la societat 
Autopistas del Mare Nostrum S.A (AUMAR S.A), concessionària de l’Estat encarregada de 
l’explotació de les autopistes Tarragona-València i València-Alacant.  
L’objectiu de l’Avaluació Financera (AF) és determinar el rendiment econòmic dels recursos 
financers dedicats a un projecte. Avaluació que es realitza des de l’òptica de l’agent que fa 
l’inversió i busca determinar si els ingressos generats pel projecte cobreixen els costos que significa 
dur-lo a terme. L’AF contempla els fluxos monetaris reals, que són els ingressos dels peatges al 
llarg dels més de quaranta anys en funcionament de l’autopista. Aquesta informació la varem 
obtenir del Informe 2017 sobre el sector de autopistas de peaje en España [Delegación del Gobierno en 
las Sociedades Concesionarias de Autopistas Nacionales de Peaje] que publica anualment el 
Ministerio de Fomento.  
La metodologia de l’AF és similar a la de l’ACB, en primer lloc identifiquem i atribuïm un valor 
monetari als beneficis i els costos reals que significa la construcció i explotació de la 
infraestructura en qüestió, i després valorem si l’actuació ha estat rendible per la societat 
concessionària, calculant la TIR i el VAN del projecte, criteris de decisió que també varen ser 
empleats a l’ACB per determinar la bondat de la inversió.  
Pel que fa als costos varem contemplar els mateixos que en l’ACB, cost de construcció i cost de 
mateniment i explotació actualitzats a euros de 2017. Els beneficis que varem tenir en compte 
són els ingressos dels peatges des de 1978 fins a l’actualitat registrats a l’informe mencionat 
anteriorment.  
El càlcul de la TIR resulta molt útil per comparar projectes alternatius i determinar aquell que és 
més rendible socialment. Acceptem un projecte si la seva TIR és superior a la taxa de descompte 
que hem considerat apropiada, i el rebutjem en cas contrari. De la mateixa manera que en l’ACB 
utilitzarem una taxa de descompte entre el 6 i el 8% com recomanen els estudis espanyols. La 
utilització d’aquesta metodologia en el cas de l’Autopista de la Mediterrània va donar com a 
resultat una TIR del 24,7% en termes reals, descomptant els efectes de la inflació. La magnitud 
de la xifra és prou elevada com per afirmar que la inversió ha estat rendible per a l’empresa 
concessionària.  
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Fig. 25 Matriu de costos i beneficis. Font: Elaboració pròpia.
D’altra banda, un projecte és socialment rendible quan el seu VAN és superior a 0, ja que el flux 
de beneficis actualitzats generats és superior als costos. Per tal d’obtenir el VAN del projecte 
estudiat, vam prendre com a referència un període de 40 anys i una taxa de descompte del 5%. 
Els beneficis nets generats han estat de 6.490 milions d’euros messurats en euros constants de 
2017. Descomptats a una taxa de descompte del 5%, el VAN reflecteix un excedent net de 1.770 
milions d’euros. Com que el VAN és superior 0 podem afirmar que el projecte ha estat rendible 
per a la societat AUMAR S.A. 
La Fig. 26 mostra la repartició anual real dels costos i els beneficis segons el moment temporal en 
que es produeixen. Observem que el comportament dels costos i els beneficis difereix àmpliament 
al llarg del temps.  
Degut a la forta inversió inicial els costos són elevats al principi, mentre que després s’estabilitzen 
a un nivel més baix, ja que només es tracta del seu manteniment. Per contra els beneficis 
augmenten amb l’augment de la utilizació de la infraestructura que té una tendència creixent. 
L’any 2007 es fa patent l’arribada de la imminent crisi econòmica i es produeix una caiguda 
significativa dels ingressos dels peatges, ja que el trànsit que circula per l’AP-7 disminueix. Fins el 




Costos de construcció 214.898.983






TIR del projecte** 24,7 %
VAN del projecte*** 1.769.738.049
*euros constants de 2017 acumulats en un període de 40 anys
** TIR calculada per un període de 40 anys des de la posta en marxa del tram Tarragona-València
***euros de 2017 amb una taxa de descompte del 5%
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Fig. 26 Repartició anual real dels costos i els beneficis. Font: Elaboració pròpia.
L’AF ens permet afirmar amb contundència que la construcció de l’Autopista de la Mediterrània 
ha estat una bona inversió per a la societat concessionària, Autopistas del Mare Nostrum S.A 


















































4. L’IMPACTE SOCIO-ECONÒMIC DE L’AUTOPISTA DE LA 
MEDITERRÀNIA 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4.1 El creixement demogràfic a la Comunitat Valenciana 
L’objectiu d’aquest capítol és estudiar si l’arribada de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana ha 
tingut una influència en el creixement demogràfic d’aquesta. L’anàlisi de l’evolució demogràfica és 
un bon indicador de la dinàmica d’ocupació i una bona mesura, al llarg termini, de la dinàmica 
econòmica provincial i autonòmica.  
L’INE disposa de les xifres de població nacionals, autonòmiques i provincials registrades des de 
l’any 1971 fins a l’actualitat. A partir de les dades de l’INE, varem estudiar l’evolució de la 
població a les tres províncies valencianes entre els anys 1972, inici de les obres del tram 
Tarragona-València, i el 2017.  
La Fig. 27 posa en relleu l’evolució demogràfica a llarg termini de les tres províncies. Observem 
que tenen un comportament similar i en distingim quatre etapes de creixement. La primera etapa 
va del 1972 al 1981, anys en els quals s’inicien i es finalitzen gran part de les obres de l’Autopista 
de la Mediterrània. La segona etapa va del 1982 al 2002, destacar que el ritme de creixement és 
lleugerament inferior al de l’etapa precedent malgrat la culminació de l’AP-7 amb l’obertura del 
darrer tram d’aquesta l’any 1985. La tercera etapa va del 2003 al 2008, la població a les 
provínicies valencianes experimenta un fort creixement, que és frenat per l’esclat de la crisi 
econòmica. La darrera etapa va del 2009 a l’actualitat, i al contrari de les altres, és una etapa de 
decreixement de la població. 
Fig. 27 Evolució demogràfica de la Comunitat Valenciana per províncies. Font: Elaboració pròpia a 
























































      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
Aparentment podriem dir que la construcció de l’AP-7 no actua com a agent impulsor del 
creixement demogràfic a la Comunitat Valenciana, ja que un cop finalitzades les obres d’aquesta 
el creixement és modera. Per tal de confirmar l’hipòtesi, varem comparar el comportament 
demogràfic a la Comunitat Valenciana amb l’evolució de la població a nivell nacional i el 
creixement demogràfic a Catalunya. 
Com es pot observar a la Fig. 28 el creixement interanual mitjà a la Comunitat Valenciana entre 
els anys 1972 i 2008 és superior al creixement interanual mitjà de la població a Catalunya i a 
Espanya. El període comprès entre els anys 1982 i 2002, el creixement de la població a la 
Comunitat Valenciana és el doble del nacional, malgrat l’estancament en el creixement de la 
població espanyola. Aquest fenòmen demogràfic pot ser atribuït a la millora de l’accessibilitat 
viària amb la finalització de les obres de l’Autopista de la Mediterrània. Entre els anys 2003 i 
2008, període de bonança de l’economia nacional, el creixement de la població a la Comunitat 
Valenciana es dispara, per sobre del creixement demogràfic a Catalunya i Espanya.  
En canvi, durant el període de crisi que inicia l’any 2008 i fins a l’actualitat, la caiguda del 
creixement ha estat superior a la mitjana nacional.  Actualment, el creixement de la població a la 
Comunitat Valenciana és nul.  
Fig. 28 Comparació creixement interanual de la població a la Comunitat Valenciana, Catalunya i 
Espanya. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’INE.  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4.2 Evolució del PIB de la Comunitat Valenciana 
El Producte Interior Brut (PIB) d’un país o regió indica el valor monetari de la producció de 
béns i serveis finals anuals. En aquest capítol es presenten els resultats de l’estudi de l’evolució del 
PIB de la Comunitat Valenciana des de 1980, primer any del que disposem de dades a l’INE, fins 
a l’actualitat. L’objectiu és conèixer la possible relació entre la construcció de l’Autopista de la 
Mediterrània i el creixement del PIB del País Valencià.  
La Fig. 29 confronta l’evolució del PIB de la Comunitat Valenciana amb l’evolució del PIB 
nacional. Observem que presenten un comportament similar al llarg dels més de trenta anys 
estudiats. Els períodes 1981-1990, 1993-2007 i 2013-2017 són etapes d’expansió de l’economia, 
on el PIB és superat any rere any o es manté constant. Mentre que els períodes 1990-1993 i 
2007-2013 són etapes de recessió econòmica que es fa palesa amb una forta devallada 
generalitzada del PIB.  
Fig. 29 Comparació creixement interanual del PIB a la Comunitat Valenciana i Espanya. Font: 
Elaboració pròpia a partir de les dades de l’INE.
La construcció d’una nova infraestructura com l’Autopista de la Mediterrània, que millora la 
comunicació entre les diferents províncies i enllaça aquestes amb Catalunya i Europa, té un efecte 
favorable sobre l’economia. És irrefutable que l’arribada de l’AP-7 ha significat un augment del 
turisme a la Comunitat Valenciana, fet que genera un impacte positiu sobre l’economia donat 
que el turisme és una de les principals activitats econòmiques. Malgrat aquestes evidències de la 
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determinar la magnitud del seu impacte. Quan finalitza la construcció de l’AP-7, l’any 1985, i 
durant els anys successius el PIB valencià creix a un bon ritme però sense superar la mitjana 
nacional.  
Vam ampliar l’estudi analitzant el comportament del PIB d’altres comunitats autònomes  amb 9
una estructura productiva similar a la de la Comunitat Valenciana. Observant la Fig. 30 arribem a 
la conclusió que l’evolució del PIB de Catalunya, Andalusia i el País Basc és anàloga a la del País 
Valencià. Doncs no podem afirmar amb fermesa que el creixement del PIB a la Comunitat 
Valenciana entre els anys 1981 i 1990 és degut a la incorporació de l’AP-7 a la xarxa viària, ja que 
el creixement ha estat generalitzat per totes les autonomies.  
Fig. 30 Comparació creixement interanual del PIB a la Comunitat Valenciana i Espanya. Font: 
Elaboració pròpia a partir de les dades de l’INE. 
4.2.1 La renda i el PIB per càpita comparats

La diferència entre la renda per càpita i el PIB per càpita recau en el fet que el primer mesura els 
ingressos personals, mentre que el darrer té en compte la riquesa material produïda que s’obté al 
dividir el PIB total entre el nombre d’habitants.  
 S’han utilitzat com a referència algunes comunitats autònomes com Catalunya, Andalusia i el País 9
Basc, ja que presenten valors similars del PIB I una estructura productiva semblant. 
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Varem estudiar l’evolució de la renda per tal de comprovar si el creixement del PIB de la 
Comunitat Valenciana també havia significat un augment dels ingressos personals dels seus 
residents. Les dades les varem obtenir de l’INE, que anualment publica l’enquesta de condicions 
de vida i un dels paràmetres és la renda anual mitjana per persona. Malauradament només 
disposem de dades des de l’any 2004 fins a l’actualitat, així que les conclusions que varem 
extreure són incompletes.  
La Fig. 31 confronta l’evolució del PIB amb la de la renda per càpita. Varem agafar com a 
referència la renda i el PIB per càpita nacionals, Índex Espanya igual a 100, i vam observar que 
durant la crisi econòmica la renda per càpita és superior al PIB, mentre que els anys posteriors i 
anteriors a la crisi la situació és a l’inversa. Aquest fet és degut a l’estancament de la producció de 
la Comunitat Valeciana i un balanç de mobilitat laboral negatiu durant els anys de recessió 
econòmica. 
Fig. 31 Evolució de la renda i el PIB per càpita a la Comunitat Valenciana (Índex Espanya=100). Font: 
Elaboració pròpia a partir de les dades de l’INE.
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4.3 Evolució del mercat laboral a la Comunitat Valenciana 
L’estudi de l’evolució del mercat laboral a la Comunitat Valenciana posa en relleu els canvis 
generats en l’estructiva productiva d’aquesta. A partir de les enquestes de població activa per 
sectors econòmics que publiquen l’INE i el Portal Estadístic de la Generalitat Valenciana 
trimestralment varem generar la Fig. 32 que indica quin ha estat el comportament de l’ocupació a 
la Comunitat Valenciana per sectors econòmics des del 1976 fins a l’actualitat.  
Fig. 32 Evolució població ocupada per sector econòmics a la Comunitat Valenciana. Font: Elaboració 
pròpia a partir de les dades de l’INE i el Portal Estadístic de la Generalitat Valenciana. 
Pel que fa al tractament de les dades, al Portal Estadístic de la Generalitat Valenciana disposem 
dels resultats de l’enquesta de població activa per sectors econòmics des del primer trimestre del 
2003. Completem l’estudi amb les dades registrades a l’INE referents als resultats de l’enquesta de 
població activa per províncies i sectors econòmics des del 1976.   
Observem que al llarg dels quaranta anys estudiats hi ha hagut un canvi de l’estructura 
productiva del País Valencià, i en distingim tres períodes. Entre el 1976 i el 1985, quan finalitzen 
les obres de l’AP-7, el sector econòmic predominant era el sector serveis que representava el 45% 
del mercat laboral, seguit de la indústria amb un 33%, l’agricultura amb un 15% i en darrer lloc 
el sector de la construcció amb un 8%. Entre el 1986 i el 2007, abans de l’esclat de la crisi 
econòmica, observem que el sector serveis continua sent el sector econòmic predominant, un 
57%, i que ha guanyat força en detriment de la indústria, 26%, i l’agricultura, 7%. Del 2008 a 
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l’hegemonia del sector serveis que representa el 72% de la població ocupada, mentre que el sector 
industrial i agrícola s’ha reduït significativament.  
Ens varem plantejar si aquest canvi en el model productiu havia estat motivat per la posada en 
funcionament de l’Autopista de la Mediterrània, o bé si es tractava d’un comportament 
generalitzat en tot l’Estat. Varem estudiar l’evolució de la població ocupada a nivell nacional a 
través de l’enquesta de població activa realitzada trimestralment per l’INE. Observem que la 
distribució sectorial de la Fig. 33, que representa l’evolució de la població ocupada a la Comunitat 
Valenciana,  i la de la Fig. 34, que representa la de l’Estat, són molt similars. Probablement 
l’existència de l’AP-7 hagi facilitat el desenvolupament turístic a la Comunitat Valenciana i per 
tant el canvi de l’estructura productiva, però el fet que no difereixi del de la resta de l’Estat fa que 
no puguem donar per vàlida aquesta hipòtesi.  
Fig. 33 Evolució població ocupada per sector econòmics a la Comunitat Valenciana. Font: Elaboració 
pròpia a partir de les dades de l’INE i el Portal Estadístic de la Generalitat Valenciana. 
Fig. 34 Evolució població ocupada per sector econòmics a Espanya. Font: Elaboració pròpia a partir 
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4.4 El desenvolupament turístic valencià 
 L’objectiu d’aquest capítol consisteix en desxifrar l’impacte que ha tingut la construcció de 
l’Autopista de la Mediterrània en el desenvolupament turístic de la Comunitat Valenciana des de 
la seva posada en funcionament fins a l’actualitat.  
4.4.1 Caracterització i evolució del model turístic valencià

En primer lloc vam estudiar el model turístic valencià. Des d’un punt de vista territoral, el litoral 
valencià ofereix més de 450 km lineals de costa amb aigues aptes per al bany, que signifiquen un 
gran atractiu turístic.  
A partir de la dècada dels seixanta i els anys succesius, s’hi va desenvolupar una potent oferta 
turística, amb l’aparició d’un gran nombre d’establiments hotelers i de restauració. La major part 
de municipis del litoral valencià varen obtar per fer del turisme el centre de la seva activitat 
econòmica-productiva. L’estratègia que van adoptar fou la creació d’una abundant oferta a preus 
mòdics per tal d’atreure grans quantitats de persones. 
Les vulnerabilitats d’aquest model turístic són diverses. Pel que fa a l’oferta,  destacar el 
sobredimensionament d’aquesta en alguns municipis, la baixa qualitat dels allotjaments, 
l’hegemonia de l’oferta extrahotelera (apartaments i vivendes potencials d’ús turístic) enfront de 
la planta hotelera i la distribució desigual dels allotjaments, concentrats majoritàriament al litorial 
i amb una tímida presència a l’interior. Pel que fa a les mancances de la demanda, esmentar 
l’estacionalitat d’aquesta degut a la importància del turisme nacional; la sensibilitat al preu del 
turisme de masses i una distribució desigual entre el litoral alacantí i el valencià, el primer resulta 
més atractiu pel turisme extranger.  
A finals de la dècada dels 80 i principis dels 90, s’inicia un canvi en el model turístic valencià 
impulsant alternatives al turisme de “sol i platja” com el turisme esportiu o cultural. A la vegada, 
municipis de l’interior, on l’activitat turística havia estat nul·la fins aleshores, comencen a llançar 
propostes per atraure turisme, per tal de mantenir la renda de la pobació autòctona i combatre 
així  les migracions cap a les ciutats a la recerca de treball.  
Entrats a la dècada dels 90 cal esmentar la presència d’un nou tipus de turisme a la Comunitat 
Valenciana: el turisme de negocis. Aquest representa un mercat molt interessant ja que és 
 49
      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
constant al llarg de l’any, generen una elevada despesa mitjana i augmenten les expectatives de 
beneficis derivats dels negocis implicats.  
4.4.2 La carretera com a infraestructura de canalització del turisme

La següent secció tracta de posar en manifest la importància de la carretera com a principal via 
d’accés als diferents destins valencians. Per fer-ho ens varem basar en l’estudi previ de 1999, i 
varem recórrer a dues estadístiques d’àmbit estatal; el Familitur, referent als moviments turístics 
dels ciutadans espanyols, i el Frontur, que registra els moviments turístics en frontera. Ambdues 
estadístiques són elaborades per l’Instituto de Estudios Turísticos (IET) i referents a l’any 2017.  
L’any 2017 la Comunitat Valenciana va rebre 27,4 milions de viatges, que significa 
aproximadament un 10% del total nacional. D’aquests, 18,5 milions foren viatges d’espanyols a 
la Comunitat Valenciana, i els 8,9 milions restants foren turístes extrangers. La Comunitat 
Valenciana esdevé el tercer destí turístic d’Espanya tenint en compte el turisme nacional i 
extranger, per darrere d’Andalusia i Catalunya.  
Pel que fa a les formes de desplaçament del turisme nacional, l’automòbil ha estat el mitjà de 
desplaçament més comú, utilitzat en un 87,9% dels viatges. L’AP-7 és la via de comunicació més 
adequada per aquests desplaçaments, ja que connecta la franja litoral valenciana on trobem la 
major part d’allotjaments turístics i segones residències. Per contra, la majoria del turisme 
extranger arriba a la Comunitat Valenciana per transport aeri. Aquells que ho fan a través de la 
carretera són de procedència europea. Tot apunta a que utilitzen l’AP-7, degut a la bona connexió 
d’aquesta amb Europa i pel fet que és tracta d’una infraestructura òptima per a llargs 
desplaçaments, més còmode, ràpida i segura.  
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4.4.3 La demanda de l’AP-7 i la seva incidència turística

La finalitat d’aquest apartat és conèixer la possible incidència que ha tingut la posada en 
funcionament d’una via de comunicació més ràpida y directa com l’AP-7 sobre el 
desenvolupament turístic a la Comunitat Valenciana. Vam procedir de forma anàloga a l’estudi 
previ de 1999, i varem realitzar un anàlisi temporal de dos indicadors. Per una banda, la IMD 
dels vehícles que circulen per cadascún dels trams de l’autopista i, per una altra, les pernoctacions 
turístiques registrades en els allotjaments hotelers de les respectives zones d’influència. L’estudi 
anterior analitzava la dècada dels noranta, en aquest estudi ampliarem el període temporal fins 
l’any 2017.   
4.4.3.1 La demanda turística a la Comunitat Valenciana 
Les dades referents a les pernoctacions en allotjaments hotelers les varem obtenir de dues fonts: 
dels resultats de l’enquesta turístiques que publica l’Agència Valenciana del Turisme (AVT) i de 
les enquestes d’ocupació hotelera que elabora l’INE. L’Enquesta Turística es realitza mensualment 
i s’utilitza per conèixer el grau d’ocupació i les pernoctacions comptabilitzades pels establiments 
hotelers valencians (hotels i hostals), segons la procedència (residents a Espanya o residents a 
l’extranger). Es divideix el territori Valencià en vuit zones turístiques, segons la seva importància i 
localització geogràfica, i es presenten els resultats per a cada una. De forma que es coneix la 
demanda turística per a cada província, diferenciant entre interior i litoral.  
Varem seleccionar cinc zones turístiques a incloure a l’estudi, que són les següents: el litoral de 
Castelló, València ciutat, litoral de València, Benidorm i litoral d’Alacant. Varem prescindir de les 
zones interiors, ja que l’autopista transcorre a una distància major i no formen part de l’àrea 
d’influència d’aquesta. 
Com que el turisme és una activitat tradicional entre les activitats econòmiques desenvolupades a 
la Comunitat Valenciana, és lògic que no hi hagi creixements significatius en petits períodes de 
temps. Per aquest motiu prenem períodes temporals més amplis per estudiar l’evolució del 
turisme. La següent taula mostra els resultats corresponents als anys 2000, 2005, 2010, 2015 i 
2017. Comentar que per tal d’obtenir les dades referents a les pernoctacions dels residents a 
l’extranger dels anys 2015 i 2017 desagregades en zones varem suposar que el percentatge de 
pernoctacions de cada zona turística respecte el total es mantenia constant al del 2014, ja que no 
apareixen registrades a l’INE ni a l’AVT.  
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Fig. 35 Evolució pernoctacions totals de la Comunitat Valenciana 2000-2017. Font: Elaboració pròpia 
a partir de les dades de l’INE i l’Agència Valenciana del Turisme. 
Amb l’ajuda de la Fig. 35 observem que les pernoctacions a la Comunitat Valenciana han 
experimentat una tendència creixent en les cinc zones turístiques analitzades al llarg del període 
comprès entre els anys 2000 i 2017. Si bé és cert que el comportament no ha estat el mateix en 
totes les zones.  
Benidorm és el municipi i zona turística que més pernoctacions registra. Pel que fa a la seva 
evolució, parteix d’una xifra molt elevada de pernoctacions que es veu reduïda lleugerament entre 
els anys 2000 i 2010, degut a la pèrdua de turisme nacional el poder adquisitiu del qual s’ha vist 
afectat per la crisi econòmica. A partir del 2010 i fins a l’actualitat, el nombre de pernoctacions a 
Benidorm creix notablement, superant amb escreix el valor de partida.  
La demanda turística a la ciutat de València presenta un comportament excel·lent, superant cada 
any el registre de pernoctacions anterior. L’any 2017 es van registrar 4 milions de pernoctacions, 
quasi quatre vegades el valor registrat el 2000. Aquest creixement s’explica per l’aparició d’un nou 
tipus de turisme a la Comunitat Valenciana, que té com a destí la ciutat de València 
principalment, que és el turisme de negocis.  
Pel que fa a la resta de zones turístiques, parteixen d’una xifra de pernoctacions molt menor, però 
al llarg dels 17 anys analitzats en aquest estudi experimenten un creixement molt significatiu. En 
el cas del litoral alacantí es duplica el valor de pernoctacions de partida, arribant a prop de sis 
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Zones i 
provincies 2000 2005 2010 2015 2017
Benidorm 10.528.102 10.473.754 10.284.548 11.041.569 11.648.760
Litoral 3.247.297 3.758.811 3.993.973 5.199.257 5.598.874
ALACANT 13.775.399 14.232.565 14.278.521 16.240.826 17.247.634
Litoral 1.929.158 2.810.390 3.059.486 3.359.661 3.690.860
CASTELLÓ 1.929.158 2.810.390 3.059.486 3.359.661 3.690.860
València ciutat 1.358.697 2.360.641 3.271.382 3.582.032 4.016.951
Litoral 1.210.831 1.500.127 1.484.876 1.693.084 1.886.893
VALÈNCIA 2.569.528 3.860.768 4.756.258 5.275.116 5.903.844
C.VALENCIANA 18.274.085 20.903.723 22.094.265 24.875.604 26.842.338
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milions de pernoctacions l’any 2017. Un creixement similar experimenta el litoral de Castelló i de 
València.  
Observem doncs que l’any 2000 hi havia dos nuclis turístics a la Comunitat Valenciana que 
registraven el 65% de les pernoctacions totals, Benidorm i València ciutat. L’any 2017 l’escenari 
ha canviat. Benidorm i València continuen acumulant gran part de les pernoctacions totals, ja 
que la suma d’ambdues zones representa el 55% de les pernoctacions, però és evident que hi ha 
hagut una distribució  de les pernoctacions en el territori valencià. Podem dir que l’existència de 
l’Autopista de la Mediterrània ha beneficiat aquest fenòmen, ja que la presència d’una via ràpida i 
segura que comunica el litoral valencià, ha facilitat l’aparició i consolidació de nous destins 
turístics al llarg del territori.  
4.4.3.2 La demanda de l’Autopista de la Mediterrània 
Per tal de conèixer la demanda de trànsit que capta la AP-7 varem utilitzar les dades referents al 
IMD dels vehícles que circulen per cada tram coincident amb una sortida de l’autopista, que ens 
permetran elaborar una matriu origen-destí del trànsit. Varem treballar amb la xifra total de 
vehícles, sense excloure els vehícles pesants, d’haver-ho fet estariem obviant els autocars, 
microbusos i vehícles amb remolc, que són dels mitjans de transport més característics del model 
turístic valencià.  
L’AP-7 es troba dividida en dos trams de peatge discontinus, Vinaròs (Castelló)-Sagunt (València) 
i Silla (València)-Alacant, de 113 km i 150 km respectivament. Amdós trams estàn fragmentats 
per la circumval·lació que rodeja la ciutat de València. Aquesta obliga als viatgers que circulen per 
la AP-7 a  abandonar l’autopista en el municipi de Sagunt i reprendre-la a la ciutat de Silla, i 
viceversa.   
L’AP-7 consta de vint-i-un punts de peatge al llarg del territori valencià, en línia paral·lela a la 
costa. Trobem un total de nou punts de peatge en el tram Tarragona-València, que inicia a 
Vinaròs, primera sortida a la província de Castelló, i finalitza a Puçol. El tram València-Alacant es 
divideix en dotze punts de peatge i s’utilitza la circumval·lació de la ciutat de València per 
connectar els dos trams. Aquesta també connecta l’Autopista de la Mediterrània amb altres vies, 
com la A-III, autovía Madrid-València; la N-340, que enllaça València, Albacete, Alacant i 
Múrcia, o la N-332, que uneix València i Alacant per la costa. La darrera és una alternativa 
directa a l’AP-7, ja que connecta el litoral alacantí on trobem gran part dels destins turístics per 
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excel·lència de la Comunitat Valenciana i resulta molt atractiva pel turisme pel fet de ser una via 
gratuïta.  
Comentar que el fet que l’AP-7 presenti un traçat discontinu fa que les sortides comptabilitzades 
en els peatges de Puçol i Silla, s’hagin d’analitzar amb precaució. És molt difícil determinar quins 
usuaris han arribat al seu destí final i quins d’ells no ho han fet encara, i reemprendran el seu 
viatge per l’AP-7.  
Fig. 36 Correspondències entre sortides, municipis i zones turístiques. Font: Elaboració pròpia. 
La Fig. 36  relaciona les vint-i-una sortides que presenta l’AP-7 a la Comunitat Valenciana amb 
els municipis d’importància turística més propers i la zona turística a la qual pertanyen segons la 
classificació de la Enquesta Turística que publica l’AVT.   
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Peatge AP-7 Municipis propers Zona turística
Sortida 42 Vinaròs Litoral de Castelló
Sortida 43 Benicarló / Peñíscola Litoral de Castelló
Sortida 44 Alcocéber / Torreblanca Litoral de Castelló
Sortida 45 Orpesa / Benicàssim Litoral de Castelló
Sortida 46 Castelló de la plana nord Litoral de Castelló
Sortida 47 Castelló de la plana sud Litoral de Castelló
Sortida 48 Burriana Litoral de Castelló
Sortida 49 Moncofar Litoral de Castelló
Sortida 51 i 57 València / Puçol / Sagunt València ciutat
Sortida 58 Sueca Litoral de València
Sortida 59 Cullera / Tavernes de la Valldigna Litoral de València
Sortida 60 Gandia / Xeresa Litoral de València
Sortida 61 Oliva Litoral de València
Sortida 65 i 65A  Benidorm / Terra Mítica Benidorm
Sortida 62 Dènia / Ondara / Xàbia Litoral d’Alacant
Sortida 63 Teulada / Calp Litoral d’Alacant
Sortida 64 Altea Litoral d’Alacant
Sortida 66 Villajoyosa Litoral d’Alacant
Sortida 67 Alacant Litoral d’Alacant
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4.4.3.3 Relació entre l’IMD de l’AP-7 i l’ocupació hotelera 
En aquest apartat varem buscar una possible relació entre l’ocupació hotelera a la Comunitat 
Valenciana i l’evolució del trànsit que circula per l’Autopista de la Mediterrània entre el 2000 i el 
2017, analitzant les dades de l’IMD per cada tram i les pernoctacions registrades per zones 
turístiques.  
Els efectes sobre el nombre de pernoctacions d’una regió que significa l’obertura d’una nova via 
de comunicació, o bé la millora de les existents, dependrà de diferents factors, com la ubicació de 
la regió i la importància turística d’aquesta. 
A priori l’impacte de l’AP-7 sobre el desenvolupament turístic de la Comunitat Valenciana és 
incert, ja que és un destí turístic important però a la vegada exerceix com a regió de pas cap a 
altres destins turístics com Andalusia o Catalunya. També pel fet que el turisme nacional 
principal de la Comunitat Valenciana és de Madrid, i per tant no utilitza l’AP-7, i el mitjà de 
transport principal pel turisme extranger és l’avió. 
Vam assignar l’IMD de cada tram a una sortida de l’autopista i vam calcular l’IMD de cada zona 
turística fent el promig entre les sortides que la formen  per a cada any estudiat. Al confrontar 10
l’evolució de l’IMD i les pernoctacions registrades per a cada zona turística, observem que el 
comportament és anàlog en totes les zones turístiques. Comentar que varem excloure de l’anàlisi 
la regió turística corresponent a la ciutat de València, ja que com s’ha mencionat anteriorment 
degut a la discontinuïtat en el traçat de l’Autopista de la Mediterrània és dificil de determinar els 
usuaris que abandonen l’autopista dels que la reemprendran més endavant.  
Distingim dues etapes ben diferenciades. Del 2000 al 2007 a mesura que augmenta el trànsit 
també ho fa el nombre de pernoctacions. L’esclat de la crisi econòmica l’any 2008 significa un 
canvi en la tendència de creixement de l’IMD, mentre que l’ocupació hotelera a la Comunitat 
Valenciana continua creixent any rere any.  
 Consultar la correspondència entre sortides i zones turístiques de la Fig. 36.10
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Fig. 37 Evolució del IMD i les pernoctacions a la Comunitat Valenciana (IMD i pernoctacions any inici 
estudi (2000) =100). Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’INE.
La pèrdua de vehícles que circulen per l’AP-7 s’atribueix a l’impacte de la recessió econòmica i 
també al fet que progressivament el turisme utilitza menys l’autopista i més altres mitjans de 
transport, com per exemple l’avió. Això ens porta a la importància inicial de l’autopista com a 
eina per transformar l’economia de la zona i un cop aquesta ha estat transformada el seu impacte 
passa a un segon pla.  
Resumint, la principal conclusió de l’anàlisi seria que la construcció de l’Autopista de la 
Mediterrània si que té una influència en el desenvolupament turístic de la Comunitat Valenciana 
malgrat la incertesa inicial. De totes maneres, al tractar-se d’un anàlisi en el llarg termini i al 
centrar l’estudi als darrers anys de la seva implantació és difícil de veure el seu efecte, ja que és 
menor que durant l’etapa inicial de la seva posada en funcionament.  
 56















      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
5.1 Metodologia de l’anàlisi shift-share 
L’anàlisi shift-share resulta de gran utilitat en estudis de recerca econòmica regional a l’hora de 
representar canvis regionals, ja sigui amb finalitats predictives, d’avaluació de polítiques, de 
planificació estratègica, etc.  
La particularitat de l’anàlisi shift-share és que desglosa en diferents components (share) els canvis 
(shifts) que experimenta una magnitud econòmica referida a un sector productiu regional integrat 
en una unitat territorial de referència susceptible a dividir-se en vàries unitats regionals.  
La tècnica shift-share ha estat sotmesa a nombroses revisions al llarg del temps amb la finalitat de 
resoldre les nombroses deficiències que presenta el model. D’entre les quals destaca la manca de 
contingut teòric, problemes d’agregació, subestimació de la influència industrial, inestabilitat del 
component competitiu, interdependència dels efectes sectorial/regional i la impossibilitat de 
contrastar la validesa estadística dels efectes detectats. Aquestes crítiques al model han estat 
resoltes en diferents treballs, i és per aixó que la tècnica shift-share es continua considerant una 
eina vàlida en l’anàlisi econòmica regional.  
La metodologia shif-share permet desagregar els canvis que hi ha hagut en les variables 
econòmiques regionals estudiades en diferents components, que ens ajuden a entendre les 
condicions sota les quals han tingut lloc aquests canvis. Concretament aquest model descomposa 
el creixement regional de variables econòmiques en tres components additius :  11
Dinàmica Global (DG), component relatiu a l’àrea supraregional de referència, que 
reflexa el creixement o decreixement de la magnitud econòmica analitzada que tindria la 
regió j si cada sector i evolucionés d’acord amb el creixement que experimenta la supra-
regió.  
On r és la taxa de creixement o decreixement de la magnitud estudiada de la supra-regió 
durant un període determinat, i oij  és el valor de la variable analitzada que hi ha en el 
sector i de la regió d’anàlisi j en el moment inicial.  
 Diputació de Barcelona “Els components del creixement a les economies locals de la província de 11
Barcelona. Anàlisi shift-share”, 2015. 
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Estructura Productiva (EP), component relatiu a l’estructura productiva de la regió, que 
recull la dinàmica de creixement de la magnitud econòmica estudiada d’un sector i de la 
supra-regió respecte la dinàmica de creixement general de la magnitud de la supra-regió.  
On ri és la taxa de creixement o decreixement de la magnitud econòmica estudiada en el 
sector i de la supra-regió durant un període determinat.  
Dinàmica Pròpia (DP), component diferencial regió-supraregió, que analitza quina part 
del creixement és atribuïble a la diferència de comportament dels sectors de la regió 
comparats amb els mateixos sectors de la supra-regió. També anomenat component de 
competitivitat.  
On rij és la taxa de creixement o decreixement de la magnitud econòmica estudiada en el 
sector i de la regió d’anàlisi j durant un període determinat.  
El darrer component és el més significatiu en el nostre anàlisi, ja que la seva evolució no s’explica 
per temes de conjutura econòmica global ni per l’especialització productiva que s’hagi dut a 
terme, sinó que el seu comportament recau en factors com la gestió de les empreses locals, la 
potenciació d’atractius urbans, l’aparició de nous sectors econòmics i la millora de la dotació 
d’infraestructures que té un impacte en la competitivitat del territori.  
Per tal d’entendre els conceptes que intenta explicar l’Anàlisi Shift-share, a continuació expliquem 
a partir d’un símil amb l’atletisme  el sentit de cadascún dels factors en els que es descomposa el 12
creixement de la magnitud econòmica estudiada.  
El resultat de l’atleta al final de la cursa es pot explicar a partir dels mateixos tres factors en què es 
descomposa el creixement de la magnitud econòmica estudiada.  
 Comparació que proposa l’informe de la Diputació de Barcelona “Els components del creixement 12
a les economies locals de la província de Barcelona. Anàlisi shift-share”, 2015. 
 59
      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
El ritme de la cursa és equivalent a la dinàmica global. Si el grup imposa un ritme ràpid 
l’atleta també tindrà un ritme ràpid al formar part del grup, és a dir, si el PIB de la supra-
regió creix també ho fa el PIB de la regió.  
La constitució física de l’atleta es relaciona amb l’estructura productiva. La constitució 
adequada per corre els 100m llisos no és la mateixa que per corre 10.000m, llavors si la 
meva regió disposa de l’estructura adequada aconseguirà generar creixement de la 
magnitud estudiada.  
La preparació de la cursa representa la dinàmica pròpia. Per aconseguir un bon resultat 
cal entrenar per millorar l’estat de forma i preparar una estratègia per saber quan atacar, és 
a dir, ens ajuda a veure si la regió ha establert les bases adequades per generar un augment 
de la producció. A vegades es produeixen situacions que no corresponen a cap 
plantejament estratègic, com per exemple el trasllat d’una gran empresa a la nostra regió 
sense haver fet res perquè es produeixi. 
5.2 Resultats de l’Anàlisi Shift-share 
A continuació es presenten els resultats de l’Anàlisi Shift-share que varem dur a terme. La 
variable que s’analitza és el Producte Interior Brut (PIB), a partir de les dades registrades a 
l’Instituto Nacional de Estadística des de 1986 fins a l’actualitat, desagregades en quatre sectors 
econòmics i actualitzades a milions d’euros constants de 2017. Vam utilitzar com a regió a 
analitzar la Comunitat Valenciana i a Espanya com a supra-regió. 
Al tractar-se d’un anàlisi en el llarg termini varem segmentar l’estudi en quatre períodes temporals 
tenint en compte el comportament de l’economia de la Comunitat Valenciana.  
El primer període va del 1986 al 2000 i els resultats de l’anàlisi mostren que gran part del 
creixement del PIB de la Comunitat Valenciana es deu a la dinàmica pròpia, que ha estat 
especialment significativa en el sector serveis. La posada en marxa de l’Autopista de la 
Mediterrània ha tingut un paper rellevant en l’impuls de la dinàmica pròpia, ja que ha actuat com 
a element dinamitzador del territori, ha significat una millora de l’accessibilitat i ha generat canvis 
en l’estructura productiva de la Comunitat Valenciana, tal i com s’ha vist en el capítol anterior.  
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Fig. 38 Resultats de l’anàlisi shift-share període 1986-2000 (PIB en milers d’euros). Font: Elaboració 
pròpia a partir de la metodologia aplicada per la Diputació de Barcelona a l’estudi “Els components 
del creixement a les economies locals de la província de Barcelona. Anàlisi shift-share”. 
Fig. 39 Resultats de l’anàlisi shift-share període 1986-2000 (PIB en milers d’euros). Font: Elaboració 
pròpia.
Del 2000 al 2008 hi ha un canvi en la desagregació del creixement del PIB, la dinàmica pròpia 
presenta resultats negatius igual que l’estructura productiva i és la dinàmica global la responsable 
del creixement del PIB. Es tracta d’un període d’expansió generalitzat de l’economia nacional, per 
aquest motiu la component principal és la dinàmica global, és a dir el creixement de la 
Comunitat Valenciana es deu en la seva totalitat al creixement que experimenta la supra-regió.   
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Període 1986-2000 Total DG EP DP
Primari -291.380 627.930 -276.722 -642.588
Indústria 2.740.160 3.733.579 -6.669.262 5.675.843
Construcció 4.244.160 652.537 580.142 3.011.482
Serveis 26.568.095 5.819.552 8.900.836 11.847.706
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Fig. 40 Resultats de l’anàlisi shift-share període 2000-2008 (PIB en milers d’euros). Font: Elaboració 
pròpia a partir de la metodologia aplicada per la Diputació de Barcelona a l’estudi “Els components 
del creixement a les economies locals de la província de Barcelona. Anàlisi shift-share”.
El període comprès entre els anys 2008 i 2013 presenta un decreixement del PIB degut a l’esclat 
de la crisi econòmica. Aquesta es fa patent en els resultats de les tres components que tenen valors 
negatius. 
Fig. 41 Resultats de l’anàlisi shift-share període 2008-2013 (PIB en milers d’euros). Font: Elaboració 
pròpia a partir de la metodologia aplicada per la Diputació de Barcelona a l’estudi “Els components 
del creixement a les economies locals de la província de Barcelona. Anàlisi shift-share”.
El darrer període presenta de nou un creixement del PIB de la Comunitat Valenciana positiu. El 
pes de la dinàmica pròpia respecte el PIB és poc significatiu, i és la dinàmica global la que 
condiciona bàsicament el creixement de l’economia.  
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Període 2000-2008 Total DG EP DP
Primari 12.384 2.409.894 -2.594.673 197.163
Indústria 667.262 19.032.209 -8.317.010 -10.047.937
Construcció 6.017.962 7.285.787 4.125.230 -5.393.055
Serveis 22.812.470 53.112.508 -2.664.018 -27.636.020
TOTAL 29.510.077 81.840.398 -9.450.472 -42.879.849
Període 2008-2013 Total DG EP DP
Primari -250.329 -323.261 61.477 11.455
Indústria -2.521.473 -2.632.859 404.382 -292.996
Construcció -7.213.493 -1.816.370 -5.518.344 121.221
Serveis -9.244.015 -10.286.739 4.386.078 -3.343.354
TOTAL -19.229.310 -15.059.229 -666.407 -3.503.674
      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
Fig. 42 Resultats de l’anàlisi shift-share període 2013-2017 (PIB en milers d’euros). Font: Elaboració 
pròpia a partir de la metodologia aplicada per la Diputació de Barcelona a l’estudi “Els components 
del creixement a les economies locals de la província de Barcelona. Anàlisi shift-share”.
Per concloure amb l’anàlisi shift-share destacar que es pot atribuir a la construcció de l’Autopista 
de la Mediterrània part del creixement del PIB de la Comunitat Valenciana experimentat entre els 
anys 1986 i 2000, ja que el creixement econòmic al llarg d’aquest període es deu majoritàriament 
a la dinàmica pròpia. Els anys posteriors l’impacte de l’autopista en el creixement del PIB és nul, 
ja que la dinàmica pròpia és negativa, i l’economia està condicionada principalment per una 
dinàmica global.  
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Període 2013-2017 Total DG EP DP
Primari 228.088 267.786 162.998 -202.696
Indústria 3.276.290 2.118.106 389.446 768.738
Construcció 1.536.818 747.508 359.869 429.441
Serveis 6.330.194 8.354.781 -1.458.210 -566.377
TOTAL 11.371.389 11.488.181 -545.897 429.105
6. REFLEXIONS FINALS 
L’objectiu principal del treball ha estat fer una valoració de l’impacte que ha tingut la posada en 
marxa de l’Autopista de la Mediterrània per la Comunitat Valenciana.  
L’Autopista de la Mediterrània ha significat un canvi important en l’estructura del trànsit de la 
regió. Ha generat un increment de la mobilitat i amb el temps s’ha consolidat com a una de les 
principals vies de comunicació del País Valencià.  
Els estudis de trànsit realitzats mostren que la reducció de la distància i el temps de viatge han 
captat usuaris de la N-340 i la N-332, fent que la quota de participació de l’AP-7 presenti una 
tendència creixent. 
L’Anàlisi Cost-Benefici ex-post mostra la rendibilitat social del projecte. Els principals beneficis 
socials venen de l’estalvi de temps (un 74% del total), de la disminució d’accidents (un 16,4%), 
de la reducció dels costos de funcionament dels vehícles (un 9,2%) i de la reducció de la 
contaminació ambiental. A partir de la monetització dels beneficis i els costos socials del projecte 
s’obté una TIR social del 13,2%, resultat excel·lent en comparació amb altres vies de les mateixes 
característiques, com per exemple les autopistes gallegues que presenten un TIR social del 9% de 
mitjana. 
Aquests avantatges no només recauen sobre els usuaris de l’AP-7, sinó també sobre els que 
circulen a través de la N-340 o la N-332, ja que la posada en funcionament d’una nova via de 
comunicació ha descongestionat les existents.  
L’Avaluació Financera ha posat en evidència la bondat de la inversió per a la societat 
concessionària, Autopistas del Mare Nostrum S.A (AUMAR), amb un TIR del 24,7%, molt 
superior al TIR social. Així doncs, la construcció de l’autopista ha generat més guanys per a 
l’agent que fa l’inversió que els rebuts pels usuaris d’aquesta.  
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A l’avaluació de l’impacte socio-econòmic varem analitzar la incidència que ha significat la 
presència de l’AP-7 sobre la Comunitat Valenciana en les principals magnituds: demografia, PIB, 
ocupació i turisme. Comentar la dificultat d’obtenir series temporals completes amb una mateixa 
base, al tractar-se d’un estudi en el llarg termini, fet que compromet la validesa dels resultats.  
Destacar els canvis generats en l’estructura productiva del País Valencià al llarg dels quaranta anys 
analitzats, dels quals la posada en funcionament de l’autopista hi ha contribuït en gran part, però 
malgrat la certesa del seu valor com a element dinamitzador del territori ha estat difícil 
demostrar-ho analíticament.  
A més, com que es tracta d’una infraestructura que abarca un territori molt extens i que el seu 
impacte afecta les tres províncies valencianes, és difícil la comparació dels resultats amb altres 
regions anàlogues per veure els canvis produïts.  
L’absència de dades anteriors a la construcció de l’AP-7 fa que desconeguem la situació inicial, i fa 
que sigui més complicat determinar les transformacions generades per la posada en funcionament 
de l’autopista.  
Per acabar, l’Anàlisi Shift-share, realitzat amb la finalitat d’obtenir una altra interpretació dels 
canvis experimentats pel PIB de la Comunitat Valenciana, indica que el creixement del PIB entre 
el 1986 i el 2000 es deu majoritàriament a la dinàmica pròpia. Durant aquest període l’actuació 
més rellevant ha estat la construcció de l’Autopista de la Mediterrània, i per tant podem afirmar 
amb contundència que aquesta ha estat la principal responsable del creixement econòmic.  
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8.1 Resultats de l’Anàlisi Cost-Benefici 
TIR 13,2%
VAN 312 Milions de € de 2017 (5% taxa de descompte)
BENEFICIS 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Reducció del temps 9.334.544 9.661.622 10.002.439 10.357.668 10.728.018 11.114.239 11.517.123 22.672.129 23.560.310 24.488.585 25.459.007 28.595.630
Disminució d’accidents 2.126.051 3.001.939 3.847.822 4.665.040 5.454.828 6.218.316 6.956.536 12.888.930 15.170.270 14.464.948 15.644.527 15.370.962
Reducció costos 
funcionament
1.596.927 1.664.061 1.734.577 1.808.674 1.886.559 1.968.455 2.054.598 2.862.425 2.987.950 3.119.925 3.258.728 3.701.549
Disminució contaminació 67.751 70.994 74.420 78.042 81.872 85.923 90.209 122.111 128.074 134.375 141.036 160.529
Total Beneficis 13.125.272 14.398.615 15.659.259 16.909.425 18.151.277 19.386.933 20.618.466 38.545.595 41.846.604 42.207.834 44.503.299 47.828.670
COSTOS
Costos de construcció 116.806.943 0 0 0 0 0 0 98.092.040 0 0 0 0
Costos de manteniment 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 12.739.815 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815
Total Costos 124.423.508 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 110.831.855 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815
Fluxos del projecte -111.298.236 6.782.050 8.042.694 9.292.860 10.534.712 11.770.368 13.001.901 -72.286.260 29.106.789 29.468.019 1.758.834 35.088.855
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
30.833.954 32.659.071 32.466.817 31.150.749 31.601.095 32.132.960 32.503.606 35.584.634 42.460.976 48.551.544 53.471.526 58.214.089 61.430.042 64.073.037
15.540.429 15.463.271 11.144.841 8.250.593 7.520.729 7.669.337 6.104.798 6.714.153 10.063.439 11.476.401 11.168.861 12.104.397 11.172.495 11.579.923
3.865.813 4.136.483 4.128.437 3.955.789 4.029.934 4.136.416 4.204.518 4.708.466 5.656.534 6.445.515 6.968.015 7.519.225 7.805.340 7.988.392
163.605 179.990 180.242 171.615 175.983 181.335 184.142 210.846 256.811 292.149 314.918 337.643 349.682 356.659
50.403.801 52.438.815 47.920.338 43.528.746 43.327.741 44.120.048 42.997.065 47.218.099 58.437.760 66.765.608 71.923.320 78.175.355 80.757.559 83.998.010
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815
12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815
37.663.986 39.699.000 35.180.523 30.788.931 30.587.926 11.197.733 30.257.250 34.478.284 15.693.295 54.025.793 59.183.505 65.435.540 68.017.744 71.258.195
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
65.388.896 65.169.314 68.514.764 68.112.356 64.047.672 52.146.081 48.372.774 42.659.163 37.590.303 35.116.688 35.261.414 37.801.013 40.059.231 41.950.612
10.151.873 6.860.059 8.044.152 10.043.337 9.556.123 5.533.640 4.180.539 3.423.705 2.355.457 1.768.279 3.051.503 3.985.346 4.958.488 4.658.128
8.095.702 7.799.371 8.280.123 8.103.071 7.218.055 5.954.413 5.562.730 4.800.460 4.196.702 3.921.460 4.011.984 4.390.659 4.630.276 4.843.726
359.609 343.677 367.404 361.626 312.955 253.904 236.031 202.430 176.809 165.291 172.516 191.803 198.218 207.974
83.996.080 80.172.422 85.206.443 86.620.389 81.134.806 63.888.038 58.352.073 51.085.757 44.319.271 40.971.717 42.497.417 46.368.821 49.846.213 51.660.440
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815
12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815
71.256.265 47.250.107 72.466.628 73.880.574 38.390.341 51.148.223 45.612.258 38.345.942 31.579.456 28.231.902 29.757.602 13.446.506 37.106.398 38.920.625
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Justificació costos de construcció 
Traslladem el cost de la infraestructura a euros de 2017. Ho fem aplicant la variació del IPC experimentat al llarg 
dels anys 1978 i 2017.  
Justificació costos de manteniment 
Utilitzem els valors proposats pel SAIT per trobar el cost de manteniment ordinari i extraordinari dels trams 
Tarragona-València i València-Alacant. La taula anterior mostra com s’ha distribuït en el temps la despesa 
pressupostada pel manteniment.  
Pessetes 1978
Inflació del 78 al 85 
(%)
Pessetes 1985





Tarragona-València Tarragona-València València-Alacant Tarragona-València València-Alacant Tarragona-València València-Alacant
3.066.987.668 129,9 7.051.004.649 5.921.286.960 176,1 19.467.823.835 16.348.673.297 0,0060 116.806.943 98.092.040
TARRAGONA-VALÈNCIA 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
C. Manteniment Ordinari 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565
C.Manteniment Extraordinari 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30.004.650 0
VALÈNCIA-ALACANT
C. Manteniment Ordinari 0 0 0 0 0 0 0 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250
C.Manteniment Extraordinari 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
C. MANTENIMENT ANUAL 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 12.739.815 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815
C. MANT. ACUMULAT 7.616.565 15.233.130 22.849.695 30.466.260 38.082.825 45.699.390 53.315.955 66.055.770 78.795.585 91.535.400 134.279.865 147.019.680
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565
0 0 0 0 0 20.182.500 0 0 30.004.650 0 0 0 0 0
5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815
159.759.495 172.499.310 185.239.125 197.978.940 210.718.755 243.641.070 256.380.885 269.120.700 311.865.165 324.604.980 337.344.795 350.084.610 362.824.425 375.564.240
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565
0 20.182.500 0 0 30.004.650 0 0 0 0 0 0 20.182.500 0 0
5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250 5.123.250
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815
388.304.055 421.226.370 433.966.185 446.706.000 489.450.465 502.190.280 514.930.095 527.669.910 540.409.725 553.149.540 565.889.355 598.811.670 611.551.485 624.291.300
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Justificació beneficis derivats de la reducció en el temps del trajecte I 
Any 
Tarragona-Castelló










Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres
2017 16859 13592 3534 6198 734 3126 3267 6.153.535 4.961.080 1.289.881 2.262.252 267.898 1.141.048 1.192.455 5.392.518 4.713.026 1.225.387 2.149.140 254.503 1.083.996 679.492 12.631.228,56 9.438.620 2.900.778 3.465.252 515.562 2.557.028 3.192.608,39
2016 16178 13102 3407 5975 708 3014 3076 5.905.082 4.782.342 1.243.409 2.180.748 258.246 1.099.939 1.122.740 5.182.991 4.543.225 1.181.239 2.071.711 245.334 1.044.942 639.766 12.104.523,33 9.098.566 2.796.269 3.340.406 496.988 2.464.903 3.005.957,58
2015 15234 12110 3149 5522 654 2785 3124 5.560.494 4.420.122 1.149.232 2.015.576 238.687 1.016.628 1.140.372 4.848.929 4.199.116 1.091.770 1.914.797 226.752 965.797 649.814 11.462.594,66 8.409.429 2.584.476 3.087.399 459.345 2.278.209 3.053.165,27
2014 13935 11214 2916 5114 606 2579 2721 5.086.415 4.093.278 1.064.252 1.866.535 221.037 941.454 993.137 4.454.530 3.888.615 1.011.040 1.773.208 209.985 894.381 565.915 10.446.564,78 7.787.599 2.393.369 2.859.103 425.379 2.109.748 2.658.965,98
2013 14108 11460 2980 5226 619 2636 2649 5.149.560 4.182.760 1.087.518 1.907.338 225.869 962.035 966.801 4.524.530 3.973.622 1.033.142 1.811.971 214.576 913.933 550.908 10.546.294,80 7.957.840 2.445.689 2.921.605 434.678 2.155.868 2.588.455,12
2012 14690 11924 3100 5438 644 2743 2766 5.361.878 4.352.428 1.131.631 1.984.707 235.031 1.001.059 1.009.450 4.710.017 4.134.807 1.075.050 1.885.472 223.280 951.006 575.210 10.983.280,93 8.280.640 2.544.896 3.040.116 452.310 2.243.318 2.702.640,61
2011 16631 13535 3519 6172 731 3113 3097 6.070.483 4.940.163 1.284.442 2.252.714 266.769 1.136.237 1.130.321 5.337.240 4.693.155 1.220.220 2.140.078 253.430 1.079.426 644.086 12.425.078,18 9.398.824 2.888.548 3.450.641 513.388 2.546.247 3.026.253,88
2010 19486 15894 4132 7247 858 3656 3593 7.112.530 5.801.142 1.508.297 2.645.321 313.262 1.334.263 1.311.389 6.258.348 5.511.084 1.432.882 2.513.055 297.599 1.267.549 747.263 14.547.900,10 11.036.865 3.391.968 4.052.024 602.863 2.990.010 3.511.034,83
2009 20246 16378 4258 7468 884 3767 3868 7.389.874 5.977.886 1.554.250 2.725.916 322.806 1.374.914 1.411.988 6.483.579 5.678.991 1.476.538 2.589.620 306.666 1.306.168 804.587 15.153.501,34 11.373.127 3.495.312 4.175.478 621.230 3.081.108 3.780.374,28
2008 22959 18085 4702 8247 977 4160 4874 8.380.035 6.601.025 1.716.267 3.010.067 356.455 1.518.236 1.779.010 7.284.700 6.270.974 1.630.453 2.859.564 338.633 1.442.324 1.013.726 17.321.686,24 12.558.670 3.859.666 4.610.732 685.987 3.402.284 4.763.016,01
2007 25290 19541 5081 8911 1055 4494 5749 9.230.906 7.132.493 1.854.448 3.252.417 385.155 1.640.473 2.098.413 7.971.598 6.775.868 1.761.726 3.089.796 365.897 1.558.450 1.195.730 19.187.972,86 13.569.806 4.170.419 4.981.956 741.218 3.676.212 5.618.166,89
2006 24745 19299 5018 8800 1042 4439 5446 9.032.009 7.044.191 1.831.490 3.212.151 380.386 1.620.164 1.987.818 7.824.692 6.691.982 1.739.915 3.051.544 361.367 1.539.156 1.132.710 18.723.875,01 13.401.809 4.118.788 4.920.278 732.042 3.630.700 5.322.066,38
2005 22979 18088 4703 8248 977 4160 4891 8.387.167 6.601.980 1.716.515 3.010.503 356.507 1.518.455 1.785.187 7.289.126 6.271.881 1.630.689 2.859.978 338.682 1.442.533 1.017.246 17.340.040,16 12.560.486 3.860.224 4.611.399 686.087 3.402.776 4.779.553,73
2004 22956 17933 4663 8178 968 4125 5023 8.378.940 6.545.685 1.701.878 2.984.833 353.467 1.505.508 1.833.255 7.263.037 6.218.401 1.616.784 2.835.591 335.794 1.430.232 1.044.636 17.361.632,10 12.453.385 3.827.308 4.572.078 680.237 3.373.761 4.908.247,33
2003 22400 17474 4543 7968 944 4019 4926 8.176.168 6.378.122 1.658.312 2.908.424 344.419 1.466.968 1.798.046 7.083.789 6.059.216 1.575.396 2.763.003 327.198 1.393.620 1.024.573 16.948.572,70 12.134.590 3.729.333 4.455.038 662.823 3.287.397 4.813.982,28
2002 21687 17027 4427 7764 919 3916 4661 7.915.895 6.214.715 1.615.826 2.833.910 335.595 1.429.384 1.701.181 6.873.356 5.903.979 1.535.035 2.692.214 318.815 1.357.915 969.377 16.378.342,48 11.823.702 3.633.787 4.340.900 645.842 3.203.173 4.554.640,63
2001 20675 16274 4231 7421 879 3743 4401 7.546.291 5.939.954 1.544.388 2.708.619 320.758 1.366.189 1.606.337 6.558.288 5.642.956 1.467.169 2.573.188 304.720 1.297.880 915.332 15.601.671,65 11.300.960 3.473.133 4.148.983 617.288 3.061.557 4.300.711,34
2000 19238 15030 3908 6854 812 3457 4208 7.021.926 5.486.118 1.426.391 2.501.670 296.250 1.261.807 1.535.808 6.086.955 5.211.813 1.355.071 2.376.587 281.438 1.198.717 875.143 14.549.403,91 10.437.523 3.207.772 3.831.984 570.125 2.827.642 4.111.880,55
1999 17926 14092 3664 6426 761 3241 3835 6.543.158 5.143.468 1.337.302 2.345.421 277.747 1.182.998 1.399.691 5.683.874 4.886.294 1.270.437 2.228.150 263.860 1.123.848 797.580 13.533.068,01 9.785.619 3.007.422 3.592.647 534.516 2.651.034 3.747.449,16
1998 15636 12284 3194 5602 663 2825 3352 5.707.028 4.483.716 1.165.766 2.044.575 242.121 1.031.255 1.223.312 4.956.605 4.259.530 1.107.478 1.942.346 230.015 979.692 697.074 11.805.641,39 8.530.420 2.621.660 3.131.819 465.954 2.310.986 3.275.221,86
1997 14123 11318 2943 5161 611 2603 2805 5.154.979 4.131.182 1.074.107 1.883.819 223.084 950.172 1.023.797 4.508.009 3.924.623 1.020.402 1.789.628 211.930 902.663 583.386 10.600.765,38 7.859.712 2.415.531 2.885.579 429.318 2.129.284 2.741.053,24
1996 12419 10186 2648 4645 550 2343 2233 4.532.907 3.717.778 966.622 1.695.307 200.760 855.089 815.129 3.996.370 3.531.889 918.291 1.610.541 190.722 812.334 464.482 9.255.574,79 7.073.196 2.173.811 2.596.821 386.357 1.916.208 2.182.378,72
1995 12361 10103 2627 4607 546 2324 2258 4.511.849 3.687.567 958.767 1.681.531 199.129 848.140 824.282 3.972.886 3.503.189 910.829 1.597.454 189.172 805.733 469.697 9.222.603,70 7.015.719 2.156.146 2.575.719 383.217 1.900.637 2.206.884,63
1994 11985 9820 2553 4478 530 2259 2165 4.374.553 3.584.300 931.918 1.634.441 193.552 824.389 790.253 3.855.392 3.405.085 885.322 1.552.719 183.875 783.170 450.307 8.935.027,08 6.819.250 2.095.765 2.503.588 372.485 1.847.411 2.115.776,78
1993 11923 9840 2558 4487 531 2263 2083 4.352.035 3.591.712 933.845 1.637.821 193.952 826.094 760.323 3.845.378 3.412.127 887.153 1.555.930 184.255 784.789 433.252 8.868.996,44 6.833.352 2.100.099 2.508.766 373.256 1.851.232 2.035.643,97
1992 12450 10218 2657 4659 552 2350 2233 4.544.306 3.729.402 969.644 1.700.607 201.388 857.762 814.905 4.007.285 3.542.931 921.162 1.615.577 191.318 814.874 464.354 9.277.088,17 7.095.311 2.180.607 2.604.940 387.564 1.922.199 2.181.777,35
1991 12608 10372 2697 4729 560 2385 2236 4.601.976 3.785.668 984.274 1.726.264 204.426 870.704 816.308 4.061.538 3.596.384 935.060 1.639.951 194.205 827.168 465.154 9.387.894,98 7.202.359 2.213.507 2.644.241 393.412 1.951.200 2.185.535,93
1990 12178 10147 2638 4627 548 2334 2031 4.444.970 3.703.627 962.943 1.688.854 199.996 851.834 741.343 3.940.882 3.518.446 914.796 1.604.411 189.996 809.242 422.436 9.031.101,80 7.046.274 2.165.537 2.586.937 384.886 1.908.915 1.984.828,05
1989 11999 9965 2591 4544 538 2292 2034 4.379.663 3.637.253 945.686 1.658.587 196.412 836.568 742.410 3.878.435 3.455.390 898.402 1.575.658 186.591 794.740 423.044 8.907.679,86 6.919.995 2.126.727 2.540.575 377.988 1.874.704 1.987.684,56
1988 10621 8824 2294 4024 477 2030 1797 3.876.693 3.220.816 837.412 1.468.692 173.924 740.788 655.877 3.433.511 3.059.775 795.542 1.395.258 165.228 703.748 373.736 7.883.716,19 6.127.710 1.883.234 2.249.699 334.712 1.660.065 1.756.006,03
1987 10325 8613 2239 3927 465 1981 1712 3.768.597 3.143.577 817.330 1.433.471 169.753 723.023 625.020 3.342.550 2.986.398 776.463 1.361.797 161.265 686.871 356.153 7.654.151,77 5.980.759 1.838.071 2.195.748 326.685 1.620.255 1.673.392,56
1986 10039 8407 2186 3833 454 1934 1632 3.664.077 3.068.397 797.783 1.399.189 165.693 705.731 595.680 3.254.411 2.914.977 757.894 1.329.230 157.409 670.445 339.434 7.432.565,18 5.837.727 1.794.113 2.143.236 318.872 1.581.506 1.594.837,75
1985 9762 8206 2134 3742 443 1887 1556 3.562.995 2.995.216 778.756 1.365.819 161.742 688.900 567.778 3.168.990 2.845.455 739.818 1.297.528 153.655 654.455 323.535 7.218.634,73 5.698.499 1.751.324 2.092.121 311.267 1.543.787 1.520.135,97
1984 9494 8011 2083 3653 433 1843 1483 3.465.219 2.923.976 760.234 1.333.333 157.895 672.514 541.243 3.086.191 2.777.777 722.222 1.266.666 150.000 638.889 308.414 7.012.053,21 5.562.961 1.709.669 2.042.360 303.864 1.507.068 1.449.092,23
1983 9235 7821 2033 3566 422 1799 1414 3.370.623 2.854.618 742.201 1.301.706 154.149 656.562 516.005 3.005.920 2.711.887 705.091 1.236.620 146.442 623.734 294.033 6.812.527,17 5.431.005 1.669.115 1.993.914 296.656 1.471.320 1.381.521,67
1982 8984 7636 1985 3482 412 1756 1348 3.279.087 2.787.088 724.643 1.270.912 150.503 641.030 491.999 2.928.087 2.647.733 688.411 1.207.366 142.978 608.979 280.354 6.619.776,23 5.302.527 1.629.630 1.946.745 289.638 1.436.514 1.317.249,00
1981 8741 7456 1938 3400 403 1715 1285 3.190.494 2.721.332 707.546 1.240.927 146.952 625.906 469.163 2.852.606 2.585.265 672.169 1.178.881 139.604 594.611 267.341 6.433.532,48 5.177.424 1.591.182 1.900.816 282.804 1.402.622 1.256.107,98
1980 8506 7280 1893 3320 393 1674 1226 3.104.735 2.657.298 690.898 1.211.728 143.494 611.179 447.437 2.779.395 2.524.434 656.353 1.151.142 136.319 580.620 254.961 6.253.539,90 5.055.599 1.553.741 1.856.089 276.150 1.369.618 1.197.940,99
1979 8279 7109 1848 3242 384 1635 1169 3.021.704 2.594.938 674.684 1.183.292 140.127 596.836 426.766 2.708.373 2.465.191 640.950 1.124.127 133.120 566.994 243.182 6.079.553,74 4.936.955 1.517.278 1.812.531 269.669 1.337.476 1.142.598,52
1978 8058 6943 1805 3166 375 1597 1115 2.941.298 2.534.201 658.892 1.155.595 136.847 582.866 407.098 2.639.465 2.407.491 625.948 1.097.816 130.004 553.723 231.975 5.911.340,01 4.821.401 1.481.765 1.770.107 263.358 1.306.172 1.089.938,77
TOTAL 447.850.996,00
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Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres
2017 14417 11759 3057 5362 635 2705 2658 5.262.327 4.292.157 1.115.961 1.957.223 231.776 987.196 970.170 2.759.169 2.503.758 650.977 1.141.714 135.203 575.864 255.411 6.214.248,98 5.014.193 1.541.016 1.840.888 273.888 1.358.401 1.200.056,13
2016 13909 11369 2956 5184 614 2615 2540 5.076.907 4.149.807 1.078.950 1.892.312 224.090 954.456 927.100 2.664.793 2.420.721 629.387 1.103.849 130.719 556.766 244.072 5.994.676,92 4.847.896 1.489.908 1.779.834 264.805 1.313.349 1.146.780,50
2015 12605 10056 2614 4585 543 2313 2549 4.600.825 3.670.318 954.283 1.673.665 198.197 844.173 930.507 2.385.988 2.141.019 556.665 976.305 115.615 492.434 244.969 5.438.741,88 4.287.747 1.317.757 1.574.184 234.208 1.161.599 1.150.994,39
2014 11466 9351 2431 4264 505 2151 2114 4.184.968 3.413.237 887.442 1.556.436 184.315 785.044 771.732 2.194.224 1.991.055 517.674 907.921 107.517 457.943 203.169 4.942.015,91 3.987.419 1.225.457 1.463.923 217.803 1.080.236 954.596,94
2013 11101 9372 2437 4274 506 2156 1729 4.051.865 3.420.902 889.434 1.559.931 184.729 786.807 630.963 2.161.636 1.995.526 518.837 909.960 107.758 458.971 166.110 4.776.846,31 3.996.373 1.228.209 1.467.210 218.292 1.082.662 780.472,92
2012 12102 10204 2653 4653 551 2347 1898 4.417.230 3.724.460 968.360 1.698.354 201.121 856.626 692.770 2.354.983 2.172.602 564.876 990.706 117.320 499.698 182.382 5.207.921,94 4.350.997 1.337.195 1.597.405 237.663 1.178.734 856.924,96
2011 14214 11952 3108 5450 645 2749 2262 5.188.110 4.362.480 1.134.245 1.989.291 235.574 1.003.370 825.630 2.762.139 2.544.780 661.643 1.160.420 137.418 585.299 217.359 6.117.612,87 5.096.346 1.566.264 1.871.049 278.376 1.380.657 1.021.266,73
2010 17071 14279 3712 6511 771 3284 2792 6.230.915 5.211.713 1.355.045 2.376.541 281.433 1.198.694 1.019.202 3.308.486 3.040.166 790.443 1.386.316 164.169 699.238 268.320 7.349.145,47 6.088.439 1.871.165 2.235.282 332.567 1.649.426 1.260.706,07
2009 18028 15037 3910 6857 812 3459 2991 6.580.342 5.488.627 1.427.043 2.502.814 296.386 1.262.384 1.091.715 3.489.109 3.201.699 832.442 1.459.975 172.892 736.391 287.410 7.762.337,47 6.411.936 1.970.585 2.354.049 350.237 1.737.065 1.350.401,76
2008 20771 16942 4405 7726 915 3897 3829 7.581.537 6.183.952 1.607.827 2.819.882 333.933 1.422.309 1.397.585 3.975.240 3.607.305 937.899 1.644.931 194.794 829.680 367.934 8.952.978,87 7.224.230 2.220.228 2.652.271 394.606 1.957.125 1.728.749,03
2007 25115 20083 5222 9158 1085 4619 5032 9.167.097 7.330.417 1.905.908 3.342.670 395.843 1.685.996 1.836.680 4.759.609 4.276.076 1.111.780 1.949.891 230.908 983.498 483.533 10.835.445,30 8.563.556 2.631.844 3.143.984 467.764 2.319.963 2.271.889,56
2006 27786 22449 5837 10237 1212 5163 5337 10.141.890 8.194.007 2.130.442 3.736.467 442.476 1.884.622 1.947.883 5.292.646 4.779.837 1.242.758 2.179.606 258.111 1.099.363 512.808 11.981.863,80 9.572.421 2.941.899 3.514.375 522.871 2.593.276 2.409.443,02
2005 26303 21380 5559 9749 1155 4917 4923 9.600.717 7.803.700 2.028.962 3.558.487 421.400 1.794.851 1.797.017 5.025.249 4.552.158 1.183.561 2.075.784 245.817 1.046.996 473.091 11.339.283,68 9.116.456 2.801.767 3.346.974 497.965 2.469.750 2.222.827,82
2004 29273 23684 6158 10800 1279 5447 5589 10.684.645 8.644.538 2.247.580 3.941.909 466.805 1.988.244 2.040.107 5.579.735 5.042.647 1.311.088 2.299.447 272.303 1.159.809 537.088 12.622.260,98 10.098.742 3.103.654 3.707.606 551.620 2.735.862 2.523.519,09
2003 29029 23303 6059 10626 1258 5360 5726 10.595.707 8.505.717 2.211.486 3.878.607 459.309 1.956.315 2.089.990 5.511.888 4.961.668 1.290.034 2.262.521 267.930 1.141.184 550.220 12.521.789,83 9.936.567 3.053.813 3.648.066 542.761 2.691.927 2.585.222,50
2002 29109 23021 5985 10497 1243 5295 6088 10.624.663 8.402.543 2.184.661 3.831.560 453.737 1.932.585 2.222.120 5.486.489 4.901.484 1.274.386 2.235.077 264.680 1.127.341 585.005 12.564.699,25 9.816.038 3.016.771 3.603.815 536.178 2.659.275 2.748.661,29
2001 28822 22679 5896 10341 1225 5216 6143 10.520.030 8.277.713 2.152.205 3.774.637 446.997 1.903.874 2.242.317 5.418.988 4.828.666 1.255.453 2.201.872 260.748 1.110.593 590.322 12.443.852,42 9.670.209 2.971.953 3.550.276 528.212 2.619.768 2.773.643,65
2000 26650 20828 5415 9498 1125 4790 5822 9.727.250 7.602.220 1.976.577 3.466.612 410.520 1.748.511 2.125.030 4.994.073 4.434.628 1.153.003 2.022.191 239.470 1.019.965 559.445 11.509.647,82 8.881.082 2.729.430 3.260.560 485.108 2.405.985 2.628.565,38
1999 25239 19655 5110 8963 1061 4521 5584 9.212.357 7.174.197 1.865.291 3.271.434 387.407 1.650.065 2.038.160 4.721.523 4.184.948 1.088.086 1.908.336 225.987 962.538 536.575 10.902.167,21 8.381.056 2.575.756 3.076.982 457.795 2.270.522 2.521.111,15
1998 22215 17229 4479 7856 930 3963 4986 8.108.353 6.288.463 1.635.000 2.867.539 339.577 1.446.347 1.819.890 4.147.383 3.668.270 953.750 1.672.731 198.087 843.702 479.112 9.597.443,78 7.346.323 2.257.751 2.697.095 401.275 1.990.201 2.251.121,09
1997 18340 14473 3763 6600 782 3329 3867 6.694.100 5.282.523 1.373.456 2.408.831 285.256 1.214.980 1.411.577 3.453.090 3.081.472 801.183 1.405.151 166.399 708.739 371.618 7.917.217,30 6.171.161 1.896.588 2.265.652 337.085 1.671.837 1.746.056,08
1996 16745 13529 3517 6169 731 3112 3217 6.112.047 4.937.963 1.283.870 2.251.711 266.650 1.135.732 1.174.083 3.189.573 2.880.479 748.924 1.313.498 155.546 662.510 309.094 7.220.926,20 5.768.639 1.772.880 2.117.871 315.098 1.562.789 1.452.287,64
1995 16227 13120 3411 5983 708 3018 3107 5.922.977 4.788.800 1.245.088 2.183.693 258.595 1.101.424 1.134.177 3.092.055 2.793.467 726.301 1.273.821 150.847 642.497 298.588 6.997.307,55 5.594.383 1.719.326 2.053.896 305.580 1.515.581 1.402.924,91
1994 15711 12737 3312 5808 688 2930 2973 5.734.393 4.649.127 1.208.773 2.120.002 251.053 1.069.299 1.085.267 2.997.703 2.711.991 705.118 1.236.668 146.447 623.758 285.712 6.773.638,61 5.431.213 1.669.179 1.993.991 296.667 1.471.376 1.342.425,47
1993 15473 12635 3285 5761 682 2906 2838 5.647.523 4.611.653 1.199.030 2.102.914 249.029 1.060.680 1.035.870 2.962.839 2.690.131 699.434 1.226.700 145.267 618.730 272.708 6.668.760,00 5.387.436 1.655.725 1.977.918 294.276 1.459.517 1.281.324,04
1992 15949 12949 3367 5905 699 2978 2999 5.821.263 4.726.507 1.228.892 2.155.287 255.231 1.087.097 1.094.757 3.045.339 2.757.129 716.854 1.257.251 148.885 634.140 288.210 6.875.774,35 5.521.610 1.696.961 2.027.179 301.605 1.495.866 1.354.164,17
1991 15929 12991 3378 5924 702 2988 2938 5.814.207 4.741.837 1.232.878 2.162.278 256.059 1.090.622 1.072.370 3.048.388 2.766.071 719.179 1.261.329 149.368 636.196 282.317 6.865.991,91 5.539.519 1.702.465 2.033.754 302.583 1.500.718 1.326.472,88
1990 15499 13183 3428 6012 712 3032 2316 5.657.257 4.811.917 1.251.098 2.194.234 259.844 1.106.741 845.340 3.029.499 2.806.951 729.807 1.279.970 151.575 645.599 222.548 6.667.035,15 5.621.388 1.727.626 2.063.811 307.055 1.522.897 1.045.647,10
1989 14564 11925 3100 5438 644 2743 2639 5.315.860 4.352.503 1.131.651 1.984.742 235.035 1.001.076 963.357 2.792.578 2.538.960 660.130 1.157.766 137.104 583.961 253.618 6.276.319,52 5.084.691 1.562.682 1.866.770 277.739 1.377.500 1.191.628,35
1988 12599 10341 2689 4716 558 2379 2258 4.598.757 3.774.587 981.393 1.721.212 203.828 868.155 824.170 2.418.817 2.201.842 572.479 1.004.040 118.899 506.424 216.975 5.429.016,85 4.409.556 1.355.192 1.618.904 240.862 1.194.598 1.019.460,78
1987 12025 9928 2581 4527 536 2283 2097 4.389.222 3.623.793 942.186 1.652.450 195.685 833.472 765.429 2.315.390 2.113.879 549.609 963.929 114.149 486.192 201.510 5.180.196,80 4.233.396 1.301.053 1.554.229 231.239 1.146.874 946.801,24
1986 11479 9532 2478 4346 515 2192 1948 4.189.992 3.479.089 904.563 1.586.465 187.871 800.191 710.902 2.216.624 2.029.469 527.662 925.438 109.591 466.778 187.155 4.943.703,16 4.064.349 1.249.100 1.492.167 222.005 1.101.078 879.353,68
1985 10960 9151 2379 4173 494 2105 1809 4.000.512 3.340.227 868.459 1.523.144 180.372 768.252 660.285 2.122.295 1.948.466 506.601 888.500 105.217 448.147 173.829 4.718.869,73 3.902.128 1.199.244 1.432.609 213.144 1.057.130 816.742,01
1984 10466 8786 2284 4007 474 2021 1680 3.820.263 3.206.969 833.812 1.462.378 173.176 737.603 613.295 2.032.190 1.870.732 486.390 853.054 101.020 430.268 161.459 4.505.069,51 3.746.452 1.151.400 1.375.455 204.641 1.014.956 758.617,44
1983 9997 8436 2193 3847 456 1940 1561 3.648.756 3.079.085 800.562 1.404.063 166.271 708.190 569.670 1.946.107 1.796.133 466.995 819.037 96.991 413.111 149.974 4.301.712,27 3.597.056 1.105.486 1.320.607 196.481 974.483 704.656,46
1982 9549 8100 2106 3693 437 1863 1450 3.485.528 2.956.358 768.653 1.348.099 159.643 679.962 529.170 1.863.854 1.724.542 448.381 786.391 93.125 396.645 139.312 4.108.242,14 3.453.683 1.061.423 1.267.969 188.649 935.641 654.559,03
1981 9124 7777 2022 3546 420 1789 1347 3.330.145 2.838.577 738.030 1.294.391 153.283 652.873 491.568 1.785.249 1.655.837 430.518 755.061 89.415 380.842 129.412 3.924.135,56 3.316.089 1.019.136 1.217.454 181.133 898.366 608.046,84
1980 8718 7467 1941 3405 403 1717 1251 3.182.196 2.725.541 708.641 1.242.847 147.179 626.874 456.655 1.710.120 1.589.899 413.374 724.994 85.855 365.677 120.221 3.748.899,16 3.184.037 978.553 1.168.973 173.920 862.591 564.861,74
1979 8332 7170 1864 3270 387 1649 1162 3.041.296 2.617.057 680.435 1.193.378 141.321 601.923 424.239 1.638.303 1.526.616 396.920 696.137 82.437 351.122 111.687 3.582.067,95 3.057.304 939.604 1.122.444 166.998 828.258 524.764,27
1978 7965 6885 1790 3139 372 1583 1080 2.907.078 2.512.939 653.364 1.145.900 135.699 577.976 394.139 1.569.644 1.465.881 381.129 668.442 79.158 337.153 103.763 3.423.203,50 2.935.671 902.222 1.077.789 160.354 795.306 487.532,30
TOTAL 289.203.067,95
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Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres Total Treball Lleure Compres Altres
2017 18113 16990 4417 7748 917 3908 1123 6.611.282 6.201.423 1.612.370 2.827.849 334.877 1.426.327 409.895 10.847.815 10.335.705 2.687.283 4.713.081 558.128 2.377.212 512.110 23.105.134,25 20.698.972,11 6.361.431 7.599.325 1.130.632 5.607.583 2.406.162,14 41.950.612
2016 17230 16182 4207 7379 874 3722 1048 6.288.987 5.906.430 1.535.672 2.693.332 318.947 1.358.479 382.557 10.322.004 9.844.050 2.559.453 4.488.887 531.579 2.264.132 477.954 21.960.030,93 19.714.351,02 6.058.827 7.237.836 1.076.850 5.340.839 2.245.679,91 40.059.231
2015 16317 15214 3956 6937 822 3499 1104 5.955.851 5.552.928 1.443.761 2.532.135 299.858 1.277.173 402.924 9.758.279 9.254.879 2.406.269 4.220.225 499.763 2.128.622 503.400 20.899.676,32 18.534.438,22 5.696.203 6.804.648 1.012.400 5.021.187 2.365.238,10 37.801.013
2014 15519 14473 3763 6600 782 3329 1046 5.664.326 5.282.645 1.373.488 2.408.886 285.263 1.215.008 381.681 9.281.268 8.804.408 2.289.146 4.014.810 475.438 2.025.014 476.860 19.872.832,91 17.632.295,28 5.418.947 6.473.440 963.122 4.776.786 2.240.537,63 35.261.414
2013 15487 14485 3766 6605 782 3331 1002 5.652.646 5.286.879 1.374.589 2.410.817 285.491 1.215.982 365.767 9.268.442 8.811.465 2.290.981 4.018.028 475.819 2.026.637 456.977 19.793.546,83 17.646.427,43 5.423.290 6.478.628 963.894 4.780.615 2.147.119,40 35.116.688
2012 16748 15671 4074 7146 846 3604 1077 6.112.984 5.719.952 1.487.187 2.608.298 308.877 1.315.589 393.032 10.024.294 9.533.253 2.478.646 4.347.163 514.796 2.192.648 491.042 21.399.100,32 19.091.927,22 5.867.537 7.009.322 1.042.851 5.172.217 2.307.173,10 37.590.303
2011 18871 17653 4590 8050 953 4060 1218 6.887.952 6.443.309 1.675.260 2.938.149 347.939 1.481.961 444.643 11.294.371 10.738.848 2.792.100 4.896.914 579.898 2.469.935 555.523 24.116.471,72 21.506.332,16 6.609.558 7.895.736 1.174.732 5.826.306 2.610.139,56 42.659.163
2010 20674 19280 5013 8792 1041 4434 1394 7.546.047 7.037.164 1.829.663 3.208.947 380.007 1.618.548 508.883 12.364.388 11.728.606 3.049.438 5.348.244 633.345 2.697.579 635.783 26.475.728,87 23.488.488,21 7.218.735 8.623.456 1.283.003 6.363.295 2.987.240,66 48.372.774
2009 22761 21138 5496 9639 1141 4862 1623 8.307.911 7.715.480 2.006.025 3.518.259 416.636 1.774.560 592.432 13.599.298 12.859.133 3.343.374 5.863.764 694.393 2.957.600 740.166 29.230.242,66 25.752.556,30 7.914.553 9.454.675 1.406.672 6.976.656 3.477.686,35 52.146.081
2008 29340 27146 7058 12379 1466 6244 2194 10.709.173 9.908.290 2.576.155 4.518.180 535.048 2.278.907 800.883 17.514.415 16.513.817 4.293.592 7.530.300 891.746 3.798.178 1.000.598 37.773.007,12 33.071.670,54 10.163.942 12.141.781 1.806.461 8.959.486 4.701.336,58 64.047.672
2007 29267 26634 6925 12145 1438 6126 2633 10.682.309 9.721.264 2.527.529 4.432.896 524.948 2.235.891 961.045 17.402.807 16.202.107 4.212.548 7.388.161 874.914 3.726.485 1.200.700 38.088.937,50 32.447.419,31 9.972.090 11.912.596 1.772.363 8.790.369 5.641.518,19 68.112.356
2006 29035 26401 6864 12039 1426 6072 2635 10.597.921 9.636.183 2.505.407 4.394.099 520.354 2.216.322 961.739 17.261.870 16.060.304 4.175.679 7.323.499 867.256 3.693.870 1.201.566 37.809.025,33 32.163.436,17 9.884.814 11.808.336 1.756.851 8.713.435 5.645.589,17 68.514.764
2005 28024 25483 6626 11620 1376 5861 2541 10.228.797 9.301.405 2.418.365 4.241.440 502.276 2.139.323 927.392 16.660.996 15.502.341 4.030.609 7.069.067 837.126 3.565.538 1.158.655 36.489.990,22 31.046.021,58 9.541.398 11.398.094 1.695.815 8.410.715 5.443.968,63 65.169.314
2004 27160 24655 6410 11243 1331 5671 2506 9.913.510 8.999.002 2.339.741 4.103.545 485.946 2.069.770 914.508 16.140.894 14.998.337 3.899.568 6.839.242 809.910 3.449.617 1.142.557 35.405.003,38 30.036.669,23 9.231.193 11.027.525 1.640.682 8.137.270 5.368.334,15 65.388.896
2003 26514 24026 6247 10956 1297 5526 2489 9.677.756 8.769.344 2.280.029 3.998.821 473.545 2.016.949 908.412 15.750.515 14.615.573 3.800.049 6.664.701 789.241 3.361.582 1.134.942 34.602.674,25 29.270.121,85 8.995.609 10.746.098 1.598.811 7.929.604 5.332.552,40 64.073.037
2002 25017 22843 5939 10416 1234 5254 2174 9.131.132 8.337.695 2.167.801 3.801.989 450.236 1.917.670 793.437 14.887.454 13.896.158 3.613.001 6.336.648 750.393 3.196.116 991.296 32.487.000,53 27.829.373,40 8.552.823 10.217.148 1.520.113 7.539.289 4.657.627,13 61.430.042
2001 23273 21309 5540 9717 1151 4901 1964 8.494.572 7.777.639 2.022.186 3.546.603 419.993 1.788.857 716.933 13.858.446 12.962.732 3.370.310 5.911.006 699.988 2.981.428 895.714 30.168.564,90 25.960.030,90 7.978.316 9.530.846 1.418.005 7.032.863 4.208.534,00 58.214.089
2000 21138 19342 5029 8820 1044 4449 1796 7.715.370 7.059.757 1.835.537 3.219.249 381.227 1.623.744 655.613 12.585.364 11.766.262 3.059.228 5.365.415 635.378 2.706.240 819.103 27.412.474,15 23.563.900,29 7.241.912 8.651.142 1.287.122 6.383.725 3.848.573,86 53.471.526
1999 18582 16983 4416 7744 917 3906 1599 6.782.503 6.198.941 1.611.725 2.826.717 334.743 1.425.756 583.562 11.060.653 10.331.568 2.686.208 4.711.195 557.905 2.376.261 729.084 24.116.308,43 20.690.687,74 6.358.885 7.596.284 1.130.180 5.605.339 3.425.620,69 48.551.544
1998 16243 14871 3866 6781 803 3420 1373 5.928.841 5.427.842 1.411.239 2.475.096 293.103 1.248.404 500.999 9.672.336 9.046.403 2.352.065 4.125.160 488.506 2.080.673 625.933 21.057.890,68 18.116.930,61 5.567.890 6.651.367 989.594 4.908.079 2.940.960,07 42.460.976
1997 13185 12100 3146 5518 653 2783 1085 4.812.598 4.416.427 1.148.271 2.013.891 238.487 1.015.778 396.171 7.855.675 7.360.712 1.913.785 3.356.485 397.478 1.692.964 494.964 17.066.651,70 14.741.052,06 4.530.379 5.411.962 805.195 3.993.516 2.325.599,64 35.584.634
1996 12400 11405 2965 5201 616 2623 995 4.526.073 4.162.752 1.082.316 1.898.215 224.789 957.433 363.321 7.391.842 6.937.920 1.803.859 3.163.692 374.648 1.595.722 453.922 16.027.105,12 13.894.341,27 4.270.159 5.101.105 758.945 3.764.133 2.132.763,84 32.503.606
1995 12300 11295 2937 5151 610 2598 1005 4.489.354 4.122.675 1.071.896 1.879.940 222.624 948.215 366.679 7.329.242 6.871.125 1.786.493 3.133.233 371.041 1.580.359 458.117 15.913.049,10 13.760.573,15 4.229.048 5.051.994 751.639 3.727.893 2.152.475,95 32.132.960
1994 12294 11303 2939 5154 610 2600 990 4.487.164 4.125.741 1.072.693 1.881.338 222.790 948.920 361.423 7.327.786 6.876.235 1.787.821 3.135.563 371.317 1.581.534 451.551 15.892.429,00 13.770.806,78 4.232.193 5.055.751 752.198 3.730.666 2.121.622,22 31.601.095
1993 12083 11118 2891 5070 600 2557 965 4.410.368 4.058.070 1.055.098 1.850.480 219.136 933.356 352.298 7.203.600 6.763.450 1.758.497 3.084.133 365.226 1.555.594 440.150 15.612.992,74 13.544.936,02 4.162.776 4.972.826 739.860 3.669.475 2.068.056,72 31.150.749
1992 12596 11549 3003 5266 624 2656 1047 4.597.613 4.215.312 1.095.981 1.922.182 227.627 969.522 382.301 7.503.155 7.025.520 1.826.635 3.203.637 379.378 1.615.870 477.635 16.313.954,95 14.069.774,88 4.324.075 5.165.512 768.528 3.811.660 2.244.180,08 32.466.817
1991 12668 11617 3020 5297 627 2672 1051 4.623.893 4.240.205 1.102.453 1.933.533 228.971 975.247 383.688 7.546.376 7.067.008 1.837.422 3.222.556 381.618 1.625.412 479.368 16.405.184,21 14.152.862,18 4.349.610 5.196.017 773.066 3.834.169 2.252.322,04 32.659.071
1990 11698 10742 2793 4898 580 2471 956 4.269.843 3.920.757 1.019.397 1.787.865 211.721 901.774 349.086 6.970.732 6.534.595 1.698.995 2.979.775 352.868 1.502.957 436.137 15.135.817,40 13.086.615,73 4.021.920 4.804.560 714.825 3.545.311 2.049.201,67 30.833.954
1989 10379 9549 2483 4354 516 2196 830 3.788.335 3.485.458 906.219 1.589.369 188.215 801.655 302.877 6.187.502 5.809.097 1.510.365 2.648.948 313.691 1.336.092 378.405 13.411.630,38 11.633.684,39 3.575.389 4.271.137 635.462 3.151.695 1.777.945,99 28.595.630
1988 9391 8628 2243 3935 466 1985 763 3.427.788 3.149.366 818.835 1.436.111 170.066 724.354 278.422 5.596.795 5.248.943 1.364.725 2.393.518 283.443 1.207.257 347.852 12.146.274,42 10.511.883,96 3.230.625 3.859.285 574.187 2.847.787 1.634.390,46 25.459.007
1987 9012 8281 2153 3776 447 1905 731 3.289.307 3.022.660 785.892 1.378.333 163.224 695.212 266.647 5.370.907 5.037.767 1.309.819 2.297.222 272.039 1.158.686 333.141 11.654.236,69 10.088.967,16 3.100.650 3.704.017 551.086 2.733.214 1.565.269,54 24.488.585
1986 8649 7949 2067 3625 429 1828 700 3.156.959 2.901.545 754.402 1.323.105 156.683 667.355 255.414 5.155.015 4.835.909 1.257.336 2.205.174 261.139 1.112.259 319.106 11.184.041,60 9.684.713,71 2.976.411 3.555.601 529.004 2.623.697 1.499.327,89 23.560.310
1985 8303 7632 1984 3480 412 1755 670 3.030.446 2.785.751 724.295 1.270.302 150.431 640.723 244.695 4.948.633 4.642.918 1.207.159 2.117.171 250.718 1.067.871 305.714 10.734.624,78 9.298.217,92 2.857.628 3.413.705 507.893 2.518.991 1.436.406,86 22.672.129
1984 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0 0 0 0 0,00 11.517.123
1983 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0 0 0 0 0,00 11.114.239
1982 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0 0 0 0 0,00 10.728.018
1981 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0 0 0 0 0,00 10.357.668
1980 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0 0 0 0 0,00 10.002.439
1979 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0 0 0 0 0,00 9.661.622
1978 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0 0 0 0 0,00 9.334.544
TOTAL 749.761.633,39 1.486.815.697
Benef icisReduccioTemps = ∑
x
0,25 * [ReduccioTempsVehiclesLleugersx * (VehiclesLleugersx * CostosHoraVehiclesLleugers) + ReduccioTempsVehiclesPesantsx * VehiclesPesantsx * CostosHoraVehiclesPesants]
VehiclesLleugersx * CostosHoraVehiclesLleugers = VehiclesLleugersTreballx * CostHoraTreball + VehiclesLleugersLleurex * CostHoraLleure + VehiclesLleugersCompresx * CostHoraCompres + VehiclesLleugersAltresx * CostHora Altres




      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
Justificació beneficis derivats de la disminució de l’accidentalitat I 
Any 
IMD Autopista de peatge RCE sense AP
Tarragona-Castelló Castelló-València València-Alacant IS Disminució IS IS Disminució IS
2017 16859 14417 18113 6 -0,14 10 -0,02
2016 16178 13909 17230 5 0,09 10 -0,02
2015 15234 12605 16317 6 0,12 10 0,00
2014 13935 11466 15519 6 0,23 10 0,04
2013 14108 11101 15487 8 -0,06 10 0,00
2012 14690 12102 16748 8 -0,10 10 0,00
2011 16631 14214 18871 7 0,10 10 0,09
2010 19486 17071 20674 8 0,03 11 0,08
2009 20246 18028 22761 8 0,02 12 0,14
2008 22959 20771 29340 8 0,01 14 0,00
2007 25290 25115 29267 8 0,02 14 -0,08
2006 24745 27786 29035 9 0,15 13 0,07
2005 22979 26303 28024 10 -0,11 14 0,07
2004 22956 29273 27160 9 0,10 15 0,12
2003 22400 29029 26514 10 0,00 17 0,00
2002 21687 29109 25017 10 0,00 17 0,06
2001 20675 28822 23273 10 0,09 18 0,05
2000 19238 26650 21138 11 0,08 19 0,10
1999 17926 25239 18582 12 0,08 21 0,05
1998 15636 22215 16243 13 0,00 22 -0,10
1997 14123 18340 13185 13 0,00 20 0,00
1996 12419 16745 12400 13 -0,08 20 0,05
1995 12361 16227 12300 12 0,00 21 0,00
1994 11985 15711 12294 12 0,08 21 0,09
1993 11923 15473 12083 13 0,19 23 0,21
1992 12450 15949 12596 16 0,11 29 0,19
1991 12608 15929 12668 18 0,10 36 0,08
1990 12178 15499 11698 20 0,09 39 0,07
1989 11999 14564 10379 22 0,00 42 0,07
1988 10621 12599 9391 22 0,08 45 0,02
1987 10325 12025 9012 24 -0,04 46 0,02
1986 10039 11479 8649 23 0,15 47 0,02
1985 9762 10960 8303 27 0,08 48 0,02
1984 9494 10466 31 0,08 49 0,02
1983 9235 9997 33 0,08 50 0,02
1982 8984 9549 36 0,08 51 0,02
1981 8741 9124 39 0,08 52 0,02
1980 8506 8718 42 0,08 53 0,02
1979 8279 8332 46 0,08 54 0,02
1978 8058 7965 49 0,08 55 0,02
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Víctimes VM FG FLL
ACCIDENT
ALITAT (€)
AP-7 N-340 AP-7 N-340 AP-7 N-332
2017 67 118 23 41 69 120 158 279 120 209 4 16 190 4.658.128
2016 57 111 19 39 57 112 133 261 128 223 4 17 202 4.958.488
2015 59 102 19 34 60 104 137 240 103 179 3 13 162 3.985.346
2014 61 93 20 31 64 99 145 223 79 137 3 10 124 3.051.503
2013 79 98 25 31 83 103 187 233 46 79 2 6 72 1.768.279
2012 78 102 25 34 84 111 187 248 61 106 2 8 96 2.355.457
2011 80 116 27 40 86 125 193 281 88 154 3 12 139 3.423.705
2010 104 149 36 53 105 151 246 354 108 188 4 14 170 4.180.539
2009 111 169 39 61 119 181 269 412 143 249 5 19 225 5.533.640
2008 129 224 46 82 157 273 332 579 247 430 8 32 389 9.556.123
2007 144 247 56 99 159 272 359 618 259 451 9 34 409 10.043.337
2006 144 224 64 102 161 251 369 577 208 362 7 27 328 8.044.152
2005 158 224 71 104 183 261 412 589 177 308 6 23 279 6.860.059
2004 142 240 71 124 160 271 373 635 262 456 9 34 413 10.151.873
2003 154 265 78 139 173 299 405 704 299 521 10 39 472 11.579.923
2002 149 257 79 140 163 283 391 679 288 502 10 38 455 11.172.495
2001 142 259 78 147 152 278 372 684 313 544 10 41 493 12.104.397
2000 145 255 79 143 152 267 376 665 288 502 10 38 455 11.168.861
1999 148 262 82 150 146 259 375 671 296 516 10 39 467 11.476.401
1998 139 240 78 138 138 237 355 615 260 452 9 34 410 10.063.439
1997 126 197 64 104 112 175 302 476 173 302 6 23 273 6.714.153
1996 111 173 59 95 105 165 275 433 158 274 5 21 249 6.104.798
1995 102 181 53 96 96 172 251 449 198 345 7 26 312 7.669.337
1994 99 175 51 93 96 171 246 440 194 338 6 25 306 7.520.729
1993 106 191 54 101 103 185 263 476 213 371 7 28 336 8.250.593
1992 137 252 69 131 132 243 337 625 288 501 10 38 454 11.144.841
1991 156 316 77 162 149 303 382 781 399 695 13 52 630 15.463.271
1990 167 331 84 171 153 303 404 805 401 699 13 52 633 15.540.429
1989 181 351 87 173 149 290 417 814 397 691 13 52 626 15.370.962
1988 160 333 75 160 135 281 370 774 404 703 13 53 637 15.644.527
1987 170 331 78 156 141 275 389 763 373 650 12 49 589 14.464.948
1986 158 329 71 152 130 270 360 751 392 682 13 51 618 15.170.270
1985 181 327 80 149 146 265 407 740 333 579 11 43 525 12.888.930
1984 202 324 88 145 0 0 290 469 180 313 6 23 283 6.956.536
1983 212 322 90 141 0 0 303 463 161 280 5 21 253 6.218.316
1982 223 319 93 138 0 0 316 457 141 245 5 18 222 5.454.828
1981 234 317 96 134 0 0 330 451 120 210 4 16 190 4.665.040
1980 246 314 99 131 0 0 345 445 99 173 3 13 157 3.847.822
1979 259 312 103 127 0 0 361 439 78 135 3 10 122 3.001.939
1978 272 309 106 124 0 0 378 433 55 96 2 7 87 2.126.051
5.791 9.463 2.591 4.414 4.120 7.155 12.503 21.032 8.529 14.849 282 1.114 13.454 330.354.464
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Justificació beneficis derivats de la disminució dels costos de funcionament I 
La taula anterior presenta els costos operatius dels vehícles pesants per classe. Són publicats 
mensualment pel Ministerio de Fomento a l’Observatorio de Costes del Transporte de Mercancías 
por Carretera. La primera columna mostra el cost unitari total en càrrega per quilòmetre, que no 
és el que varem utilitzar a l’estudi, ja que només considerem els costos d’amortització, 
combustible, lubricants, pneumàtics i manteniment. Disposem dels percentatges d’aquests 
respecte el cost unitari total, així que calculem el valor €/km dels costos considerats per a cada 
classe de vehícle, i finalment vam extreure la mitjana.  
Posteriorment, varem actualitzar els costos operatius dels vehícles pesants de € de 2018 a € de 
2017 aplicant la variació del IPC nacional, que entre els anys esmentats decreix un 1,1%.  
Classe de vehícle
Costos unitaris 
total en càrrega %
€/km enero 2018
€/km Amortització Combustible Lubricants Pneumàtics Manteniment Reparacions Total
Vehícle articulat de càrrega general 1,2514 12,30 18,80 1,30 4,20 1,40 2,80 40,80 0,5106
Vehícle articulat de carga general en 
transport internacional 1,3546 11,00 28,10 1,10 3,70 1,20 2,40 47,50 0,6434
Tren de carretera 1,2328 9,90 32,20 1,50 3,50 1,60 2,60 51,30 0,6324
Vehícle rígid de 3 eixos de càrrega 
general 1,1690 9,40 23,80 1,10 3,90 2,00 2,60 42,80 0,5003
Vehícle rígid de 2 eixos de càrrega 
general 1,1526 7,1 23,80 1,10 3,10 1,90 2,60 39,60 0,4564
Vehícle rígid de 2 eixos de distribució 1,2368 5,70 18,00 0,80 3,30 1,20 1,90 30,90 0,3822
Furgoneta 1,2845 4,40 10,90 0,50 1,10 0,90 1,60 19,40 0,2492
Vehícle frigorífic articulat 1,4315 12,50 30,50 1,20 3,90 1,60 3,30 53,00 0,7587
Vehícle frigorífic articulat en transport 
internacional 1,4348 11,20 29,40 1,10 3,50 1,40 2,90 49,50 0,7102
Vehícle frigorífic de 2 eixos 1,5674 10,40 23,30 0,80 2,40 2,00 2,50 41,40 0,6489
Vehícle cisterna articulat de 
mercaderies perilloses (químics) 1,8167 14,20 22,20 1,00 3,30 3,60 2,70 47,00 0,8538
Vehícle cisterna articulat de 
mercaderies perilloses (gasos) 2,7858 13,80 21,70 1,00 3,20 3,50 2,70 45,90 1,2787
Vehícle cisterna articulat de productes 
alimentaris 1,6435 12,40 26,30 1,20 3,90 2,80 2,60 49,20 0,8086
Vehícle cisterna articulat de productes 
en pols 1,6826 11,60 25,70 1,20 3,80 5,00 2,90 50,20 0,8447
Portavehícles 1,5297 11,70 28,70 1,30 3,40 4,00 3,20 52,30 0,8000
Portavehícles industrials 1,4544 11,50 30,90 1,40 4,50 3,70 3,00 55,00 0,7999
Volquete articulado de graneles 1,3075 12,40 29,30 1,30 4,30 1,40 2,80 51,50 0,6734
Volquete articulado de obras 3,2498 11,50 20,80 0,90 9,70 3,70 2,30 48,90 1,5892
Vehícle rígid de 3 eixos de transport 
d’animals vius 1,9067 9,80 24,80 1,10 4,00 2,10 3,50 45,30 0,8637
Vehícle articulat portacontenidors 1,3104 9,80 27,50 1,20 4,70 1,60 2,70 47,50 0,6224
Valor mitjà 1,5901 10,63 24,84 1,11 3,87 2,33 2,68 45,45 0,7313
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Justificació beneficis derivats de la disminució dels costos de funcionament II 
Any 
Tarragona-Castelló
IMD Vehícles/any  Monetització costos de funcionament (€)
Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants
2017 16859 13592 3267 6.153.535 4.961.080 1.192.455 1.696.828,05 1.035.565 661.263
2016 16178 13102 3076 5.905.082 4.782.342 1.122.740 1.620.859,02 998.255 622.604
2015 15234 12110 3124 5.560.494 4.420.122 1.140.372 1.555.027,77 922.646 632.381
2014 13935 11214 2721 5.086.415 4.093.278 993.137 1.405.155,37 854.422 550.734
2013 14108 11460 2649 5.149.560 4.182.760 966.801 1.409.229,02 873.100 536.129
2012 14690 11924 2766 5.361.878 4.352.428 1.009.450 1.468.295,79 908.516 559.780
2011 16631 13535 3097 6.070.483 4.940.163 1.130.321 1.658.005,93 1.031.198 626.807
2010 19486 15894 3593 7.112.530 5.801.142 1.311.389 1.938.134,12 1.210.917 727.217
2009 20246 16378 3868 7.389.874 5.977.886 1.411.988 2.030.813,77 1.247.810 783.003
2008 22959 18085 4874 8.380.035 6.601.025 1.779.010 2.364.414,38 1.377.883 986.531
2007 25290 19541 5749 9.230.906 7.132.493 2.098.413 2.652.473,45 1.488.821 1.163.653
2006 24745 19299 5446 9.032.009 7.044.191 1.987.818 2.572.712,21 1.470.389 1.102.324
2005 22979 18088 4891 8.387.167 6.601.980 1.785.187 2.368.038,99 1.378.082 989.957
2004 22956 17933 5023 8.378.940 6.545.685 1.833.255 2.382.943,69 1.366.332 1.016.612
2003 22400 17474 4926 8.176.168 6.378.122 1.798.046 2.328.442,47 1.331.355 997.088
2002 21687 17027 4661 7.915.895 6.214.715 1.701.181 2.240.617,44 1.297.246 943.372
2001 20675 16274 4401 7.546.291 5.939.954 1.606.337 2.130.669,84 1.239.893 890.777
2000 19238 15030 4208 7.021.926 5.486.118 1.535.808 1.996.826,02 1.145.160 851.666
1999 17926 14092 3835 6.543.158 5.143.468 1.399.691 1.849.819,66 1.073.636 776.184
1998 15636 12284 3352 5.707.028 4.483.716 1.223.312 1.614.295,36 935.921 678.375
1997 14123 11318 2805 5.154.979 4.131.182 1.023.797 1.430.069,51 862.334 567.736
1996 12419 10186 2233 4.532.907 3.717.778 815.129 1.228.061,89 776.041 452.021
1995 12361 10103 2258 4.511.849 3.687.567 824.282 1.226.831,50 769.734 457.097
1994 11985 9820 2165 4.374.553 3.584.300 790.253 1.186.405,24 748.179 438.227
1993 11923 9840 2083 4.352.035 3.591.712 760.323 1.171.355,11 749.726 421.629
1992 12450 10218 2233 4.544.306 3.729.402 814.905 1.230.363,66 778.467 451.897
1991 12608 10372 2236 4.601.976 3.785.668 816.308 1.242.887,02 790.212 452.675
1990 12178 10147 2031 4.444.970 3.703.627 741.343 1.184.190,75 773.087 411.104
1989 11999 9965 2034 4.379.663 3.637.253 742.410 1.170.927,68 759.232 411.696
1988 10621 8824 1797 3.876.693 3.220.816 655.877 1.036.015,56 672.306 363.710
1987 10325 8613 1712 3.768.597 3.143.577 625.020 1.002.781,57 656.183 346.598
1986 10039 8407 1632 3.664.077 3.068.397 595.680 970.818,21 640.490 330.328
1985 9762 8206 1556 3.562.995 2.995.216 567.778 940.070,17 625.215 314.855
1984 9494 8011 1483 3.465.219 2.923.976 541.243 910.484,74 610.344 300.141
1983 9235 7821 1414 3.370.623 2.854.618 516.005 882.011,72 595.866 286.145
1982 8984 7636 1348 3.279.087 2.787.088 491.999 854.603,28 581.770 272.833
1981 8741 7456 1285 3.190.494 2.721.332 469.163 828.213,82 568.045 260.169
1980 8506 7280 1226 3.104.735 2.657.298 447.437 802.799,91 554.678 248.121
1979 8279 7109 1169 3.021.704 2.594.938 426.766 778.320,12 541.661 236.659
1978 8058 6943 1115 2.941.298 2.534.201 407.098 754.734,98 528.983 225.752
TOTAL 60.115.548,79
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Justificació beneficis derivats de la disminució dels costos de funcionament III 
Any 
Castelló-València
IMD Vehícles/any  Monetització costos de funcionament (€)
Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants
2017 14417 11759 2658 5.262.327 4.292.157 970.170 1.625.123,71 1.015.393 609.731
2016 13909 11369 2540 5.076.907 4.149.807 927.100 1.564.379,50 981.717 582.662
2015 12605 10056 2549 4.600.825 3.670.318 930.507 1.453.088,23 868.285 584.803
2014 11466 9351 2114 4.184.968 3.413.237 771.732 1.292.483,95 807.468 485.016
2013 11101 9372 1729 4.051.865 3.420.902 630.963 1.205.827,45 809.281 396.547
2012 12102 10204 1898 4.417.230 3.724.460 692.770 1.316.484,21 881.093 435.391
2011 14214 11952 2262 5.188.110 4.362.480 825.630 1.550.919,85 1.032.029 518.890
2010 17071 14279 2792 6.230.915 5.211.713 1.019.202 1.873.478,06 1.232.932 640.546
2009 18028 15037 2991 6.580.342 5.488.627 1.091.715 1.984.560,33 1.298.441 686.119
2008 20771 16942 3829 7.581.537 6.183.952 1.397.585 2.341.285,57 1.462.934 878.352
2007 25115 20083 5032 9.167.097 7.330.417 1.836.680 2.888.465,75 1.734.153 1.154.313
2006 27786 22449 5337 10.141.890 8.194.007 1.947.883 3.162.653,61 1.938.452 1.224.202
2005 26303 21380 4923 9.600.717 7.803.700 1.797.017 2.975.502,59 1.846.117 1.129.386
2004 29273 23684 5589 10.684.645 8.644.538 2.040.107 3.327.195,99 2.045.034 1.282.162
2003 29029 23303 5726 10.595.707 8.505.717 2.089.990 3.325.705,60 2.012.193 1.313.513
2002 29109 23021 6088 10.624.663 8.402.543 2.222.120 3.384.338,75 1.987.785 1.396.554
2001 28822 22679 6143 10.520.030 8.277.713 2.242.317 3.367.500,95 1.958.254 1.409.247
2000 26650 20828 5822 9.727.250 7.602.220 2.125.030 3.133.987,76 1.798.453 1.335.535
1999 25239 19655 5584 9.212.357 7.174.197 2.038.160 2.978.134,63 1.697.196 1.280.939
1998 22215 17229 4986 8.108.353 6.288.463 1.819.890 2.631.419,27 1.487.658 1.143.761
1997 18340 14473 3867 6.694.100 5.282.523 1.411.577 2.136.828,62 1.249.684 887.145
1996 16745 13529 3217 6.112.047 4.937.963 1.174.083 1.906.056,90 1.168.171 737.886
1995 16227 13120 3107 5.922.977 4.788.800 1.134.177 1.845.688,95 1.132.884 712.805
1994 15711 12737 2973 5.734.393 4.649.127 1.085.267 1.781.907,64 1.099.841 682.066
1993 15473 12635 2838 5.647.523 4.611.653 1.035.870 1.741.997,87 1.090.976 651.022
1992 15949 12949 2999 5.821.263 4.726.507 1.094.757 1.806.177,64 1.118.147 688.031
1991 15929 12991 2938 5.814.207 4.741.837 1.072.370 1.795.734,72 1.121.774 673.961
1990 15499 13183 2316 5.657.257 4.811.917 845.340 1.669.630,13 1.138.352 531.278
1989 14564 11925 2639 5.315.860 4.352.503 963.357 1.635.117,86 1.029.669 605.449
1988 12599 10341 2258 4.598.757 3.774.587 824.170 1.410.924,67 892.952 517.973
1987 12025 9928 2097 4.389.222 3.623.793 765.429 1.338.334,27 857.279 481.056
1986 11479 9532 1948 4.189.992 3.479.089 710.902 1.269.832,70 823.046 446.786
1985 10960 9151 1809 4.000.512 3.340.227 660.285 1.205.170,12 790.196 414.974
1984 10466 8786 1680 3.820.263 3.206.969 613.295 1.144.112,98 758.671 385.442
1983 9997 8436 1561 3.648.756 3.079.085 569.670 1.086.442,90 728.417 358.025
1982 9549 8100 1450 3.485.528 2.956.358 529.170 1.031.955,63 699.384 332.572
1981 9124 7777 1347 3.330.145 2.838.577 491.568 980.460,10 671.521 308.940
1980 8718 7467 1251 3.182.196 2.725.541 456.655 931.777,50 644.780 286.998
1979 8332 7170 1162 3.041.296 2.617.057 424.239 885.740,51 619.116 266.625
1978 7965 6885 1080 2.907.078 2.512.939 394.139 842.192,47 594.485 247.708
75.828.619,96
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IMD Vehícles/any  Monetització costos de funcionament (€)
Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants
2017 18113 16990 1123 6.611.282 6.201.423 409.895 1.521.774,04 1.294.471 227.303 4.843.726
2016 17230 16182 1048 6.288.987 5.906.430 382.557 1.445.037,59 1.232.895 212.143 4.630.276
2015 16317 15214 1104 5.955.851 5.552.928 402.924 1.382.542,58 1.159.106 223.437 4.390.659
2014 15519 14473 1046 5.664.326 5.282.645 381.681 1.314.344,34 1.102.687 211.657 4.011.984
2013 15487 14485 1002 5.652.646 5.286.879 365.767 1.306.403,19 1.103.571 202.832 3.921.460
2012 16748 15671 1077 6.112.984 5.719.952 393.032 1.411.921,57 1.193.970 217.952 4.196.702
2011 18871 17653 1218 6.887.952 6.443.309 444.643 1.591.533,82 1.344.962 246.572 4.800.460
2010 20674 19280 1394 7.546.047 7.037.164 508.883 1.751.117,39 1.468.922 282.196 5.562.730
2009 22761 21138 1623 8.307.911 7.715.480 592.432 1.939.038,48 1.610.512 328.527 5.954.413
2008 29340 27146 2194 10.709.173 9.908.290 800.883 2.512.355,40 2.068.234 444.121 7.218.055
2007 29267 26634 2633 10.682.309 9.721.264 961.045 2.562.132,17 2.029.195 532.937 8.103.071
2006 29035 26401 2635 10.597.921 9.636.183 961.739 2.544.757,02 2.011.435 533.322 8.280.123
2005 28024 25483 2541 10.228.797 9.301.405 927.392 2.455.829,72 1.941.554 514.275 7.799.371
2004 27160 24655 2506 9.913.510 8.999.002 914.508 2.385.561,94 1.878.431 507.131 8.095.702
2003 26514 24026 2489 9.677.756 8.769.344 908.412 2.334.243,45 1.830.493 503.750 7.988.392
2002 25017 22843 2174 9.131.132 8.337.695 793.437 2.180.383,83 1.740.392 439.992 7.805.340
2001 23273 21309 1964 8.494.572 7.777.639 716.933 2.021.054,52 1.623.487 397.568 7.519.225
2000 21138 19342 1796 7.715.370 7.059.757 655.613 1.837.201,08 1.473.638 363.563 6.968.015
1999 18582 16983 1599 6.782.503 6.198.941 583.562 1.617.561,16 1.293.953 323.608 6.445.515
1998 16243 14871 1373 5.928.841 5.427.842 500.999 1.410.819,25 1.132.996 277.824 5.656.534
1997 13185 12100 1085 4.812.598 4.416.427 396.171 1.141.567,49 921.875 219.692 4.708.466
1996 12400 11405 995 4.526.073 4.162.752 363.321 1.070.399,32 868.923 201.476 4.204.518
1995 12300 11295 1005 4.489.354 4.122.675 366.679 1.063.895,88 860.558 203.338 4.136.416
1994 12294 11303 990 4.487.164 4.125.741 361.423 1.061.621,21 861.198 200.423 4.029.934
1993 12083 11118 965 4.410.368 4.058.070 352.298 1.042.435,55 847.072 195.363 3.955.789
1992 12596 11549 1047 4.597.613 4.215.312 382.301 1.091.895,74 879.895 212.001 4.128.437
1991 12668 11617 1051 4.623.893 4.240.205 383.688 1.097.860,99 885.091 212.770 4.136.483
1990 11698 10742 956 4.269.843 3.920.757 349.086 1.011.991,96 818.410 193.582 3.865.813
1989 10379 9549 830 3.788.335 3.485.458 302.877 895.503,91 727.547 167.957 3.701.549
1988 9391 8628 763 3.427.788 3.149.366 278.422 811.787,56 657.392 154.396 3.258.728
1987 9012 8281 731 3.289.307 3.022.660 266.647 778.809,57 630.943 147.866 3.119.925
1986 8649 7949 700 3.156.959 2.901.545 255.414 747.299,08 605.662 141.637 2.987.950
1985 8303 7632 670 3.030.446 2.785.751 244.695 717.184,47 581.491 135.693 2.862.425
1984 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 2.054.598
1983 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 1.968.455
1982 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 1.886.559
1981 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 1.808.674
1980 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 1.734.577
1979 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 1.664.061
1978 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 1.596.927
50.057.865 186.002.034,03
Benef icisDisminucioCostosFuncionament = ∑
x
0,25 * ReduccioKmx * (VehiclesLleugersx * CostosOperat iusVehiclesLleugers + VehiclesPesantsx * CostosOperat iusVehiclesPesants)
B e n e f i c i s D i s m i n u c i o C o s t o s F u n c i o n a m e n t T o t a l s = ∑
y
B e n e f i c i s D i s m i n u c i o C o s t o s F u n c i o n a m e n ty
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Justificació beneficis derivats de la reducció de la contaminació ambiental I 
Any 
Tarragona-Castelló
IMD Vehícles/any  Monetitzaió reducció contaminació (€)
Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants
2017 16859 13592 3267 6.153.535 4.961.080 1.192.455 78.283,92 31.717 46.567
2016 16178 13102 3076 5.905.082 4.782.342 1.122.740 74.418,75 30.574 43.845
2015 15234 12110 3124 5.560.494 4.420.122 1.140.372 72.791,62 28.258 44.533
2014 13935 11214 2721 5.086.415 4.093.278 993.137 64.952,30 26.169 38.784
2013 14108 11460 2649 5.149.560 4.182.760 966.801 64.495,89 26.741 37.755
2012 14690 11924 2766 5.361.878 4.352.428 1.009.450 67.246,10 27.825 39.421
2011 16631 13535 3097 6.070.483 4.940.163 1.130.321 75.723,75 31.583 44.141
2010 19486 15894 3593 7.112.530 5.801.142 1.311.389 88.299,06 37.087 51.212
2009 20246 16378 3868 7.389.874 5.977.886 1.411.988 93.357,59 38.217 55.141
2008 22959 18085 4874 8.380.035 6.601.025 1.779.010 111.674,17 42.201 69.473
2007 25290 19541 5749 9.230.906 7.132.493 2.098.413 127.545,11 45.599 81.947
2006 24745 19299 5446 9.032.009 7.044.191 1.987.818 122.661,67 45.034 77.628
2005 22979 18088 4891 8.387.167 6.601.980 1.785.187 111.921,49 42.207 69.715
2004 22956 17933 5023 8.378.940 6.545.685 1.833.255 113.438,72 41.847 71.592
2003 22400 17474 4926 8.176.168 6.378.122 1.798.046 110.992,53 40.776 70.217
2002 21687 17027 4661 7.915.895 6.214.715 1.701.181 106.165,10 39.731 66.434
2001 20675 16274 4401 7.546.291 5.939.954 1.606.337 100.704,72 37.975 62.730
2000 19238 15030 4208 7.021.926 5.486.118 1.535.808 95.049,03 35.073 59.976
1999 17926 14092 3835 6.543.158 5.143.468 1.399.691 87.542,84 32.883 54.660
1998 15636 12284 3352 5.707.028 4.483.716 1.223.312 76.437,10 28.665 47.772
1997 14123 11318 2805 5.154.979 4.131.182 1.023.797 66.391,94 26.411 39.981
1996 12419 10186 2233 4.532.907 3.717.778 815.129 55.600,19 23.768 31.832
1995 12361 10103 2258 4.511.849 3.687.567 824.282 55.764,50 23.575 32.190
1994 11985 9820 2165 4.374.553 3.584.300 790.253 53.775,41 22.915 30.861
1993 11923 9840 2083 4.352.035 3.591.712 760.323 52.653,98 22.962 29.692
1992 12450 10218 2233 4.544.306 3.729.402 814.905 55.665,73 23.842 31.823
1991 12608 10372 2236 4.601.976 3.785.668 816.308 56.080,27 24.202 31.878
1990 12178 10147 2031 4.444.970 3.703.627 741.343 52.628,25 23.678 28.951
1989 11999 9965 2034 4.379.663 3.637.253 742.410 52.245,59 23.253 28.992
1988 10621 8824 1797 3.876.693 3.220.816 655.877 46.204,01 20.591 25.613
1987 10325 8613 1712 3.768.597 3.143.577 625.020 44.505,21 20.097 24.408
1986 10039 8407 1632 3.664.077 3.068.397 595.680 42.878,78 19.616 23.262
1985 9762 8206 1556 3.562.995 2.995.216 567.778 41.321,34 19.149 22.173
1984 9494 8011 1483 3.465.219 2.923.976 541.243 39.829,64 18.693 21.136
1983 9235 7821 1414 3.370.623 2.854.618 516.005 38.400,65 18.250 20.151
1982 8984 7636 1348 3.279.087 2.787.088 491.999 37.031,45 17.818 19.213
1981 8741 7456 1285 3.190.494 2.721.332 469.163 35.719,26 17.398 18.322
1980 8506 7280 1226 3.104.735 2.657.298 447.437 34.461,47 16.988 17.473
1979 8279 7109 1169 3.021.704 2.594.938 426.766 33.255,56 16.590 16.666
1978 8058 6943 1115 2.941.298 2.534.201 407.098 32.099,17 16.201 15.898
TOTAL 2.770.213,86
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Justificació beneficis derivats de la reducció de la contaminació ambiental II 
Any 
Castelló-València
IMD Vehícles/any  Monetització reducció contaminació (€)
Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants
2017 14417 11759 2658 5.262.327 4.292.157 970.170 74.037,09 31.099 42.938
2016 13909 11369 2540 5.076.907 4.149.807 927.100 71.099,48 30.067 41.032
2015 12605 10056 2549 4.600.825 3.670.318 930.507 67.776,13 26.593 41.183
2014 11466 9351 2114 4.184.968 3.413.237 771.732 58.886,29 24.731 34.156
2013 11101 9372 1729 4.051.865 3.420.902 630.963 52.711,62 24.786 27.926
2012 12102 10204 1898 4.417.230 3.724.460 692.770 57.646,53 26.986 30.661
2011 14214 11952 2262 5.188.110 4.362.480 825.630 68.149,48 31.608 36.541
2010 17071 14279 2792 6.230.915 5.211.713 1.019.202 82.869,79 37.761 45.108
2009 18028 15037 2991 6.580.342 5.488.627 1.091.715 88.085,50 39.768 48.318
2008 20771 16942 3829 7.581.537 6.183.952 1.397.585 106.660,84 44.806 61.855
2007 25115 20083 5032 9.167.097 7.330.417 1.836.680 134.401,25 53.112 81.289
2006 27786 22449 5337 10.141.890 8.194.007 1.947.883 145.580,07 59.370 86.211
2005 26303 21380 4923 9.600.717 7.803.700 1.797.017 136.074,97 56.542 79.533
2004 29273 23684 5589 10.684.645 8.644.538 2.040.107 152.926,07 62.634 90.292
2003 29029 23303 5726 10.595.707 8.505.717 2.089.990 154.128,00 61.628 92.500
2002 29109 23021 6088 10.624.663 8.402.543 2.222.120 159.228,34 60.881 98.348
2001 28822 22679 6143 10.520.030 8.277.713 2.242.317 159.217,77 59.976 99.242
2000 26650 20828 5822 9.727.250 7.602.220 2.125.030 149.132,55 55.082 94.051
1999 25239 19655 5584 9.212.357 7.174.197 2.038.160 142.186,57 51.981 90.206
1998 22215 17229 4986 8.108.353 6.288.463 1.819.890 126.108,69 45.563 80.546
1997 18340 14473 3867 6.694.100 5.282.523 1.411.577 100.748,80 38.274 62.474
1996 16745 13529 3217 6.112.047 4.937.963 1.174.083 87.741,18 35.778 51.963
1995 16227 13120 3107 5.922.977 4.788.800 1.134.177 84.894,21 34.697 50.197
1994 15711 12737 2973 5.734.393 4.649.127 1.085.267 81.717,52 33.685 48.032
1993 15473 12635 2838 5.647.523 4.611.653 1.035.870 79.259,78 33.414 45.846
1992 15949 12949 2999 5.821.263 4.726.507 1.094.757 82.698,19 34.246 48.452
1991 15929 12991 2938 5.814.207 4.741.837 1.072.370 81.818,46 34.357 47.462
1990 15499 13183 2316 5.657.257 4.811.917 845.340 72.278,21 34.865 37.414
1989 14564 11925 2639 5.315.860 4.352.503 963.357 74.172,78 31.536 42.637
1988 12599 10341 2258 4.598.757 3.774.587 824.170 63.825,29 27.349 36.477
1987 12025 9928 2097 4.389.222 3.623.793 765.429 60.132,94 26.256 33.877
1986 11479 9532 1948 4.189.992 3.479.089 710.902 56.671,20 25.208 31.464
1985 10960 9151 1809 4.000.512 3.340.227 660.285 53.424,82 24.202 29.223
1984 10466 8786 1680 3.820.263 3.206.969 613.295 50.379,58 23.236 27.144
1983 9997 8436 1561 3.648.756 3.079.085 569.670 47.522,26 22.309 25.213
1982 9549 8100 1450 3.485.528 2.956.358 529.170 44.840,55 21.420 23.420
1981 9124 7777 1347 3.330.145 2.838.577 491.568 42.322,95 20.567 21.756
1980 8718 7467 1251 3.182.196 2.725.541 456.655 39.958,77 19.748 20.211
1979 8332 7170 1162 3.041.296 2.617.057 424.239 37.738,05 18.962 18.776
1978 7965 6885 1080 2.907.078 2.512.939 394.139 35.651,50 18.207 17.444
3.464.704,07
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IMD Vehícles/any  Monetització reducció contaminació (€)
Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants Total Lleugers Pesants
2017 18113 16990 1123 6.611.282 6.201.423 409.895 55.653,25 39.646 16.007 207.974
2016 17230 16182 1048 6.288.987 5.906.430 382.557 52.699,72 37.760 14.939 198.218
2015 16317 15214 1104 5.955.851 5.552.928 402.924 51.235,12 35.500 15.735 191.803
2014 15519 14473 1046 5.664.326 5.282.645 381.681 48.677,61 33.772 14.905 172.516
2013 15487 14485 1002 5.652.646 5.286.879 365.767 48.083,21 33.799 14.284 165.291
2012 16748 15671 1077 6.112.984 5.719.952 393.032 51.916,64 36.568 15.349 176.809
2011 18871 17653 1218 6.887.952 6.443.309 444.643 58.556,61 41.193 17.364 202.430
2010 20674 19280 1394 7.546.047 7.037.164 508.883 64.861,85 44.989 19.873 236.031
2009 22761 21138 1623 8.307.911 7.715.480 592.432 72.461,08 49.326 23.135 253.904
2008 29340 27146 2194 10.709.173 9.908.290 800.883 94.620,26 63.344 31.276 312.955
2007 29267 26634 2633 10.682.309 9.721.264 961.045 99.679,19 62.149 37.530 361.626
2006 29035 26401 2635 10.597.921 9.636.183 961.739 99.162,34 61.605 37.557 367.404
2005 28024 25483 2541 10.228.797 9.301.405 927.392 95.680,79 59.465 36.216 343.677
2004 27160 24655 2506 9.913.510 8.999.002 914.508 93.244,34 57.531 35.713 359.609
2003 26514 24026 2489 9.677.756 8.769.344 908.412 91.538,08 56.063 35.475 356.659
2002 25017 22843 2174 9.131.132 8.337.695 793.437 84.288,55 53.304 30.985 349.682
2001 23273 21309 1964 8.494.572 7.777.639 716.933 77.720,46 49.723 27.997 337.643
2000 21138 19342 1796 7.715.370 7.059.757 655.613 70.736,34 45.134 25.603 314.918
1999 18582 16983 1599 6.782.503 6.198.941 583.562 62.419,37 39.630 22.789 292.149
1998 16243 14871 1373 5.928.841 5.427.842 500.999 54.265,45 34.701 19.565 256.811
1997 13185 12100 1085 4.812.598 4.416.427 396.171 43.705,69 28.235 15.471 210.846
1996 12400 11405 995 4.526.073 4.162.752 363.321 40.801,08 26.613 14.188 184.142
1995 12300 11295 1005 4.489.354 4.122.675 366.679 40.676,00 26.357 14.319 181.335
1994 12294 11303 990 4.487.164 4.125.741 361.423 40.490,35 26.376 14.114 175.983
1993 12083 11118 965 4.410.368 4.058.070 352.298 39.701,37 25.944 13.758 171.615
1992 12596 11549 1047 4.597.613 4.215.312 382.301 41.878,30 26.949 14.929 180.242
1991 12668 11617 1051 4.623.893 4.240.205 383.688 42.091,61 27.108 14.984 179.990
1990 11698 10742 956 4.269.843 3.920.757 349.086 38.698,09 25.066 13.632 163.605
1989 10379 9549 830 3.788.335 3.485.458 302.877 34.110,65 22.283 11.828 160.529
1988 9391 8628 763 3.427.788 3.149.366 278.422 31.006,98 20.134 10.873 141.036
1987 9012 8281 731 3.289.307 3.022.660 266.647 29.737,11 19.324 10.413 134.375
1986 8649 7949 700 3.156.959 2.901.545 255.414 28.524,13 18.550 9.974 128.074
1985 8303 7632 670 3.030.446 2.785.751 244.695 27.365,27 17.810 9.556 122.111
1984 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 90.209
1983 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 85.923
1982 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 81.872
1981 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 78.042
1980 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 74.420
1979 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 70.994
1978 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0 67.751
1.906.287 8.141.204,81
Benef icisReduccioCostosContaminacio = ∑
x
0,25 * ReduccioKmx * (VehiclesLleugersx * CostosMarginalsContaminacioVehiclesLleugers + VehiclesPesantsx * CostosMarginalsContaminacioVehiclesPesants)
B e n e f i c i s R e d u c c i o C o s t o s C o n t a m i n a c i o T o t a l s = ∑
y
B e n e f i c i s R e d u c c i o C o s t o s C o n t a m i n a c i oy
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8.2 Resultats de l’Avaluació Financera  
TIR 24,7%
VAN 1.770 Milions de € de 2017 (5% taxa de descompte)
BENEFICIS 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Ingressos peatge 11.352.500 14.284.300 16.250.200 17.819.400 23.470.700 28.398.400 35.338.900 44.402.200 54.242.500 75.985.400 90.290.600 103.838.700
Total Beneficis 11.352.500 14.284.300 16.250.200 17.819.400 23.470.700 28.398.400 35.338.900 44.402.200 54.242.500 75.985.400 90.290.600 103.838.700
COSTOS
Costos de construcció 116.806.943 0 0 0 0 0 0 98.092.040 0 0 0 0
Costos de manteniment 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 12.739.815 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815
Total Costos 124.423.508 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 7.616.565 110.831.855 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815
Fluxos del projecte -113.071.008 6.667.735 8.633.635 10.202.835 15.854.135 20.781.835 27.722.335 -66.429.655 41.502.685 63.245.585 47.546.135 91.098.885
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
126.404.300 142.561.900 154.185.400 151.413.600 161.477.500 170.977.100 178.970.000 186.156.900 167.972.100 196.097.000 215.515.100 244.139.200 268.481.000 290.246.000
126.404.300 142.561.900 154.185.400 151.413.600 161.477.500 170.977.100 178.970.000 186.156.900 167.972.100 196.097.000 215.515.100 244.139.200 268.481.000 290.246.000
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815
12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815
113.664.485 129.822.085 141.445.585 138.673.785 148.737.685 138.054.785 166.230.185 173.417.085 125.227.635 183.357.185 202.775.285 231.399.385 255.741.185 277.506.185
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
309.839.000 322.534.000 353.478.000 369.087.000 341.216.000 318.424.000 296.838.000 275.528.000 250.688.000 239.324.000 244.744.000 264.292.000 280.541.000 292.327.000
309.839.000 322.534.000 353.478.000 369.087.000 341.216.000 318.424.000 296.838.000 275.528.000 250.688.000 239.324.000 244.744.000 264.292.000 280.541.000 292.327.000
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815
12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815 42.744.465 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 12.739.815 32.922.315 12.739.815 12.739.815
297.099.185 289.611.685 340.738.185 356.347.185 298.471.535 305.684.185 284.098.185 262.788.185 237.948.185 226.584.185 232.004.185 231.369.685 267.801.185 279.587.185
 84
      Impacte d’una autopista en el llarg termini: el cas de l’AP-7 a la Comunitat Valenciana      
8.3 Impacte socio-econòmic 
Evolució demogràfica  
Habitants Creixement (% anual)
Alacant Castelló València C.VALENCIANA CATALUNYA ESPANYA Alacant Castelló València C.VALENCIANA CATALUNYA ESPANYA
1972 943.452 390.108 1.796.841 3.130.401 5.190.741 34.408.338 — — — — — —
1973 965.894 394.395 1.825.883 3.186.172 5.280.043 34.800.600 2,4 % 1,1 % 1,6 % 1,8 % 1,7 % 1,1 %
1974 988.791 398.755 1.854.274 3.241.820 5.367.372 35.177.294 2,4 % 1,1 % 1,6 % 1,7 % 1,7 % 1,1 %
1975 1.011.877 403.308 1.884.892 3.300.077 5.460.778 35.569.375 2,3 % 1,1 % 1,7 % 1,8 % 1,7 % 1,1 %
1976 1.034.240 407.694 1.915.825 3.357.759 5.551.665 35.946.425 2,2 % 1,1 % 1,6 % 1,7 % 1,7 % 1,1 %
1977 1.057.381 412.740 1947566 3417687 5.638.387 36.329.199 2,2 % 1,2 % 1,7 % 1,8 % 1,6 % 1,1 %
1978 1.080.158 417.606 1.979.307 3.477.071 5.723.931 36.694.077 2,2 % 1,2 % 1,6 % 1,7 % 1,5 % 1,0 %
1979 1.102.417 422.296 2.009.219 3.533.932 5.803.725 37.035.719 2,1 % 1,1 % 1,5 % 1,6 % 1,4 % 0,9 %
1980 1.124.117 426.890 2.036.903 3.587.910 5.875.439 37.346.940 2,0 % 1,1 % 1,4 % 1,5 % 1,2 % 0,8 %
1981 1.145.486 431.425 2.062.001 3.638.912 5.943.297 37.635.389 1,9 % 1,1 % 1,2 % 1,4 % 1,2 % 0,8 %
1982 1.163.933 434.377 2.076.769 3.675.079 5.976.815 37.881.873 1,6 % 0,7 % 0,7 % 1,0 % 0,6 % 0,7 %
1983 1.180.079 436.835 2.087.290 3.704.204 5.999.250 38.090.151 1,4 % 0,6 % 0,5 % 0,8 % 0,4 % 0,5 %
1984 1.195.141 438.623 2.094.851 3.728.615 6.012.916 38.252.899 1,3 % 0,4 % 0,4 % 0,7 % 0,2 % 0,4 %
1985 1.210.244 440.427 2.102.348 3.753.019 6.028.671 38.407.829 1,3 % 0,4 % 0,4 % 0,7 % 0,3 % 0,4 %
1986 1.224.504 441.738 2.107.449 3.773.691 6.042.956 38.531.195 1,2 % 0,3 % 0,2 % 0,6 % 0,2 % 0,3 %
1987 1.238.514 442.964 2.111.665 3.793.143 6.052.938 38.638.052 1,1 % 0,3 % 0,2 % 0,5 % 0,2 % 0,3 %
1988 1.252.371 444.273 2.114.579 3.811.223 6.059.952 38.731.578 1,1 % 0,3 % 0,1 % 0,5 % 0,1 % 0,2 %
1989 1.265.689 445.213 2.116.373 3.827.275 6.064.260 38.802.300 1,1 % 0,2 % 0,1 % 0,4 % 0,1 % 0,2 %
1990 1.278.384 446.158 2.117.278 3.841.820 6.064.741 38.853.227 1,0 % 0,2 % 0,0 % 0,4 % 0,0 % 0,1 %
1991 1.290.865 446.767 2.118.350 3.855.982 6.061.507 38.881.416 1,0 % 0,1 % 0,1 % 0,4 % -0,1 % 0,1 %
1992 1.306.647 449.589 2.126.541 3.882.777 6.082.495 39.051.336 1,2 % 0,6 % 0,4 % 0,7 % 0,3 % 0,4 %
1993 1.323.214 453.154 2.136.846 3.913.214 6.110.576 39.264.034 1,3 % 0,8 % 0,5 % 0,8 % 0,5 % 0,5 %
1994 1.338.876 456.687 2.146.760 3.942.323 6.136.308 39.458.489 1,2 % 0,8 % 0,5 % 0,7 % 0,4 % 0,5 %
1995 1.354.317 459.972 2.155.111 3.969.400 6.161.209 39.639.726 1,2 % 0,7 % 0,4 % 0,7 % 0,4 % 0,5 %
1996 1.369.564 463.355 2.163.814 3.996.733 6.184.328 39.808.374 1,1 % 0,7 % 0,4 % 0,7 % 0,4 % 0,4 %
1997 1.384.693 466.654 2.171.646 4.022.993 6.208.372 39.971.329 1,1 % 0,7 % 0,4 % 0,7 % 0,4 % 0,4 %
1998 1.399.556 470.082 2.179.750 4.049.388 6.233.351 40.143.449 1,1 % 0,7 % 0,4 % 0,7 % 0,4 % 0,4 %
1999 1.414.892 473.504 2.187.984 4.076.380 6.257.793 40.303.568 1,1 % 0,7 % 0,4 % 0,7 % 0,4 % 0,4 %
2000 1.430.451 477.024 2.196.341 4.103.816 6.283.101 40.470.182 1,1 % 0,7 % 0,4 % 0,7 % 0,4 % 0,4 %
2001 1.447.225 480.957 2.207.000 4.135.182 6.314.849 40.665.545 1,2 % 0,8 % 0,5 % 0,8 % 0,5 % 0,5 %
2002 1.478.299 487.557 2.226.431 4.192.287 6.380.503 41.035.271 2,1 % 1,4 % 0,9 % 1,4 % 1,0 % 0,9 %
2003 1.542.318 504.094 2.275.650 4.322.062 6.556.909 41.827.836 4,3 % 3,4 % 2,2 % 3,1 % 2,8 % 1,9 %
2004 1.602.174 518.182 2.321.592 4.441.948 6.712.745 42.547.454 3,9 % 2,8 % 2,0 % 2,8 % 2,4 % 1,7 %
2005 1.661.660 533.625 2.371.882 4.567.167 6.870.818 43.296.335 3,7 % 3,0 % 2,2 % 2,8 % 2,4 % 1,8 %
2006 1.713.934 548.375 2.418.730 4.681.039 7.010.868 44.009.969 3,1 % 2,8 % 2,0 % 2,5 % 2,0 % 1,6 %
2007 1.766.320 567.548 2.467.761 4.801.629 7.151.693 44.784.659 3,1 % 3,5 % 2,0 % 2,6 % 2,0 % 1,8 %
2008 1.817.519 588.015 2.522.559 4.928.093 7.311.146 45.668.938 2,9 % 3,6 % 2,2 % 2,6 % 2,2 % 2,0 %
2009 1.836.134 594.737 2.550.405 4.981.276 7.427.089 46.239.271 1,0 % 1,1 % 1,1 % 1,1 % 1,6 % 1,2 %
2010 1.840.085 595.853 2.553.693 4.989.631 7.463.471 46.486.621 0,2 % 0,2 % 0,1 % 0,2 % 0,5 % 0,5 %
2011 1.844.439 595.574 2.559.199 4.999.212 7.493.252 46.667.175 0,2 % -0,0 % 0,2 % 0,2 % 0,4 % 0,4 %
2012 1.853.209 593.924 2.562.514 5.009.647 7.514.992 46.818.216 0,5 % -0,3 % 0,1 % 0,2 % 0,3 % 0,3 %
2013 1.854.244 585.729 2.547.044 4.987.017 7.480.921 46.727.890 0,1 % -1,4 % -0,6 % -0,5 % -0,5 % -0,2 %
2014 1.850.624 578.213 2.527.590 4.956.427 7.416.237 46.512.199 -0,2 % -1,3 % -0,8 % -0,6 % -0,9 % -0,5 %
2015 1.842.174 574.460 2.523.040 4.939.674 7.396.991 46.449.565 -0,5 % -0,6 % -0,2 % -0,3 % -0,3 % -0,1 %
2016 1.842.446 571.223 2.518.679 4.932.348 7.408.290 46.440.099 0,0 % -0,6 % -0,2 % -0,1 % 0,2 % -0,0 %
2017 1.842.572 570.170 2.522.342 4.935.084 7.441.140 46.527.039 0,0 % -0,2 % 0,1 % 0,1 % 0,4 % 0,2 %
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Evolució del PIB  
El Producte Interior Brut (PIB) és una magnitud macroeconòmica que expressa el valor monetari 
de la producció de béns i serveis finals d’un país o regió durant un període determinat, 
generalment un any.  
El PIB pot ser presentat de la següent manera:  
El PIB nominal és el valor monetari de tots els béns i serveis que produeix un país o 
economia a preus corrents, preus de l’any en que són produïts. En episodis on la inflació és 
alta, com a conseqüència els preus augmenten, donant com a resultat un augment del PIB, 
encara que la producció romangui constant.  
El PIB real és el valor monetari de tots els béns i serveis que produeix un país o economia 
valorats a preus constants, és a dir, segons els preus de l’any que s’agafa com a base. Es té en 
compte la inflació en el càlcul, per mitjà del deflactor del PIB.  
El PIB per càpita mesura la riquesa material disponible, i s’obté al dividir el PIB total entre 
el nombre d’habitants.  
A continuació, és presenta l’evolució del PIB a preus de mercat, preus corrents, des de l’any 1980 
fins a l’actualitat. Les dades les varem extreure de l’INE que disposa del registre del PIB per 
Comunitats Autònomes, províncies i any. Per l’estudi varem analitzar i comparar el 
comportament del PIB de la Comunitat Valenciana amb l’evolució del PIB a Catalunya i 
Espanya.  
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Evolució PIB a preus de mercat (preus corrents) des del 1980 al 2017 
Base 1986. Unitat: milions de pessetes.

Base 2000. Unitat: milers d’euros.

Base 2010. Unitat: milers d’euros.  
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Catalunya 2.896.014 17.376.084 3.200.582 19.203.492 10,5 % 3.603.583 21.621.498 12,6 % 4.073.143 24.438.858 13,0 % 4.665.763 27.994.578 14,5 % 5.013.937 30.083.622 7,5 % 5.897.439 35.384.634 17,6 % 6.656.263 39.937.578 12,9 % 7.503.347 45.020.082 12,7 %
C. Valenciana 1.511.490 9.068.940 1.744.620 10.467.720 15,4 % 1.958.409 11.750.454 12,3 % 2.260.001 13.560.006 15,4 % 2.584.781 15.508.686 14,4 % 2.866.719 17.200.314 10,9 % 3.196.668 19.180.008 11,5 % 3.572.646 21.435.876 11,8 % 3.941.634 23.649.804 10,3 %
Total Nacional 15.167.972 91.007.832 17.044.800 102.268.800 12,4 % 19.722.635 118.335.810 15,7 % 22.531.766 135.190.596 14,2 % 25.519.539 153.117.234 13,3 % 28.200.885 169.205.310 10,5 % 32.323.992 193.943.952 14,6 % 36.143.972 216.863.832 11,8 % 40.158.739 240.952.434 11,1 %
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
Valor en milers 
euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en milions 
de pessetes
8.561.980 51.371.880 14,1 % 9.513.036 57.078.216 11,1 % 10.440.271 62.641.626 9,7 % 11.295.571 67.773.426 8,2 % 11.600.285 69.601.710 2,7 % 12.427.464 74.564.784 7,1 % 13.509.190 81.055.140 8,7 %
4.424.465 26.546.790 12,2 % 4.950.617 29.703.702 11,9 % 5.434.433 32.606.598 9,8 % 5.817.865 34.907.190 7,1 % 5.984.083 35.904.498 2,9 % 6.308.490 37.850.940 5,4 % 6.712.395 40.274.370 6,4 %
45.158.739 270.952.434 12,5 % 50.145.195 300.871.170 11,0 % 54.927.320 329.563.920 9,5 % 59.104.986 354.629.916 7,6 % 60.952.584 365.715.504 3,1 % 64.789.226 388.735.356 6,3 % 69.760.734 418.564.404 7,7 %






















Taxa de variació 
interanual
Catalunya 84.245.928 18,8 % 90.397.940 19,1 % 7,3 % 95.893.310 19,0 % 6,1 % 101.700.663 18,9 % 6,1 % 109.998.851 19,0 % 8,2 % 119.123.595 18,9 % 8,3 %
C. Valenciana 42.245.425 9,4 % 44.772.120 9,4 % 6,0 % 48.191.411 9,6 % 7,6 % 52.007.425 9,6 % 7,9 % 55.905.145 9,6 % 7,5 % 60.985.297 9,7 % 9,1 %
Total Nacional 447.205.000 100,0 % 473.855.000 100,0 % 6,0 % 503.921.000 100,0 % 6,3 % 539.493.000 100,0 % 7,1 % 579.942.000 100,0 % 7,5 % 630.263.000 100,0 % 8,7 %


































Taxa de variació 
interanual
Catalunya 122.056.805 18,9 % 132.311.008 18,9 % 8,4 % 141.450.434 18,9 % 6,9 % 151.676.907 18,9 % 7,2 % 162.716.105 18,9 % 7,3 % 175.031.658 18,8 % 7,6 % 189.854.079 18,8 % 8,5 % 203.402.667 18,8 % 7,1 % 209.004.722 18,7 % 2,8 %
C. Valenciana 62.531.733 9,7 % 68.323.833 9,8 % 9,3 % 73.246.538 9,8 % 7,2 % 78.242.090 9,7 % 6,8 % 83.896.036 9,7 % 7,2 % 90.535.410 9,7 % 7,9 % 98.381.803 9,8 % 8,7 % 105.192.625 9,7 % 6,9 % 108.507.820 9,7 % 3,2 %
Total Nacional 646.250.000 100,0 % 699.528.000 100,0 % 8,2 % 749.288.000 100,0 % 7,1 % 803.472.000 100,0 % 7,2 % 861.420.000 100,0 % 7,2 % 930.566.000 100,0 % 8,0 % 1.007.974.000 100,0 % 8,3 % 1.080.807.000 100,0 % 7,2 % 1.116.225.000 100,0 % 3,3 %
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Valor Estructura 
percentual
































Taxa de variació 
interanual
202.028.299 18,7 % -3,3 % 203.324.091 18,8 % 0,6 % 200.184.689 18,7 % -1,5 % 195.209.451 18,8 % -2,5 % 193.126.366 18,8 % -1,1 % 196.675.753 19,0 % 1,8 % 205.349.947 19,0 % 4,4 % 213.930.547 19,1 % 4,2 % 223.987.828 19,2 % 4,7 %
102.781.394 9,5 % -5,3 % 102.328.966 9,5 % -0,4 % 100.664.633 9,4 % -1,6 % 96.427.837 9,3 % -4,2 % 95.247.067 9,3 % -1,2 % 97.309.713 9,4 % 2,2 % 100.851.347 9,3 % 3,6 % 104.187.830 9,3 % 3,3 % 108.632.581 9,3 % 4,3 %
1.079.052.000 100,0 % -3,3 % 1.080.935.000 100,0 % 0,2 % 1.070.449.000 100,0 % -1,0 % 1.039.815.000 100,0 % -2,9 % 1.025.693.000 100,0 % -1,4 % 1.037.820.000 100,0 % 1,2 % 1.081.165.000 100,0 % 4,2 % 1.118.743.000 100,0 % 3,5 % 1.166.319.000 100,0 % 4,3 %
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Evolució PIB per càpita des del 1980 al 2017 
Base 1986. Unitat: pessetes.

Base 2000. Unitat: euros.

Base 2010. Unitat: euros. 
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Valor en 
pessetes Valor en euros
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Catalunya 492.902 2.957 538.520 3.231 9,3 % 602.927 3.618 12,0 % 678.942 4.074 12,6 % 775.957 4.656 14,3 % 831.682 4.990 7,2 % 975.920 5.856 17,3 % 1.099.675 6.598 12,7 % 1.238.186 7.429 12,6 %
C. Valenciana 421.273 2.528 479.435 2.877 13,8 % 532.889 3.197 11,1 % 610.118 3.661 14,5 % 693.228 4.159 13,6 % 763.843 4.583 10,2 % 847.093 5.083 10,9 % 941.870 5.651 11,2 % 1.034.218 6.205 9,8 %
Total Nacional 406.137 2.437 452.893 2.717 11,5 % 520.635 3.124 15,0 % 591.538 3.549 13,6 % 667.127 4.003 12,8 % 734.248 4.405 10,1 % 838.904 5.033 14,3 % 935.450 5.613 11,5 % 1.036.847 6.221 10,8 %
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
Valor en 
pessetes Valor en euros
Taxa de variació 
interanual
1.411.875 8.471 14,0 % 1.568.581 9.411 11,1 % 1.722.389 10.334 9,8 % 1.857.062 11.142 7,8 % 1.898.395 11.390 2,2 % 2.025.235 12.151 6,7 % 2.192.620 13.156 8,3 %
1.156.035 6.936 11,8 % 1.288.612 7.732 11,5 % 1.409.351 8.456 9,4 % 1.498.377 8.990 6,3 % 1.529.199 9.175 2,1 % 1.600.196 9.601 4,6 % 1.691.035 10.146 5,7 %
1.163.816 6.983 12,2 % 1.290.631 7.744 10,9 % 1.412.688 8.476 9,5 % 1.513.520 9.081 7,1 % 1.552.377 9.314 2,6 % 1.641.959 9.852 5,8 % 1.759.869 10.559 7,2 %






















Taxa de variació 
interanual
Catalunya 13.797 121,5 % 14.769 123,0 % 7,0 % 15.620 122,7 % 5,8 % 16.502 121,5 % 5,6 % 17.757 122,3 % 7,6 % 19.072 121,8 % 7,4 %
C. Valenciana 10.813 95,2 % 11.426 95,2 % 5,7 % 12.257 96,3 % 7,3 % 13.163 96,9 % 7,4 % 14.029 96,6 % 6,6 % 15.102 96,5 % 7,6 %
Total Nacional 11.354 100,0 % 12.003 100,0 % 5,7 % 12.731 100,0 % 6,1 % 13.582 100,0 % 6,7 % 14.525 100,0 % 6,9 % 15.653 100,0 % 7,8 %


































Taxa de variació 
interanual
Catalunya 19.383 121,6 % 20.899 121,8 % 7,8 % 21.862 120,9 % 4,6 % 22.846 120,0 % 4,5 % 23.991 119,4 % 5,0 % 25.205 118,3 % 5,1 % 26.828 118,1 % 6,4 % 28.124 117,7 % 4,8 % 28.332 116,7 % 0,7 %
C. Valenciana 15.185 95,3 % 16.461 95,9 % 8,4 % 17.217 95,2 % 4,6 % 17.857 93,8 % 3,7 % 18.660 92,8 % 4,5 % 19.574 91,8 % 4,9 % 20.770 91,4 % 6,1 % 21.610 90,4 % 4,0 % 21.878 90,1 % 1,2 %
Total Nacional 15.935 100,0 % 17.160 100,0 % 7,7 % 18.088 100,0 % 5,4 % 19.041 100,0 % 5,3 % 20.099 100,0 % 5,6 % 21.313 100,0 % 6,0 % 22.722 100,0 % 6,6 % 23.893 100,0 % 5,2 % 24.275 100,0 % 1,6 %
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Valor Estructura 
percentual
































Taxa de variació 
interanual
27.128 116,6 % -4,2 % 27.192 117,1 % 0,2 % 26.677 116,5 % -1,9 % 26.041 117,1 % -2,4 % 25.945 117,9 % -0,4 % 26.579 119,0 % 2,4 % 27.765 119,2 % 4,5 % 28.845 119,8 % 3,9 % 30.064 119,9 % 4,2 %
20.621 88,6 % -5,7 % 20.511 88,4 % -0,5 % 20.124 87,9 % -1,9 % 19.288 86,8 % -4,2 % 19.176 87,1 % -0,6 % 19.669 88,0 % 2,6 % 20.451 87,8 % 4,0 % 21.143 87,8 % 3,4 % 22.035 87,9 % 4,2 %
23.272 100,0 % -4,1 % 23.215 100,0 % -0,2 % 22.904 100,0 % -1,3 % 22.234 100,0 % -2,9 % 22.014 100,0 % -1,0 % 22.340 100,0 % 1,5 % 23.296 100,0 % 4,3 % 24.085 100,0 % 3,4 % 25.064 100,0 % 4,1 %
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Evolució del mercat laboral a la Comunitat Valenciana 
Dades extretes del Portal Estadístic de la Generalitat Valenciana i l’INE. Unitats: milers de persones.  
Distribució percentual de la població ocupada per sectors.  
SECTOR ECONÒMIC 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Agricultura 203,75 196,4 192,275 188,675 168,625 151,8 149,85 160,45 163,6 151,375 141,675 138,375
Indústria 435,15 428,575 406,3 418,1 417,9 388,125 354,825 342,65 328,925 318,05 331,025 343,5
Construcció 120,3 117,1 122,9 113,2 99,5 85,4 81,9 81,3 80,0 71,1 80,2 92,1
Serveis 481,8 497,7 516,6 525,7 513,3 519,3 534,0 539,1 533,5 550,3 564,8 610,1
Total 1.241 1.240 1.238 1.246 1.199 1.145 1.121 1.123 1.106 1.091 1.118 1.184
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
132,15 132,55 120,275 105,85 89,95 99,925 94,525 93,575 88,3 80,75 80,975 78,475 80,15 74,85 70,95
358,1 369,225 393,825 365,075 361,85 333,55 349,375 353,35 339,95 343,875 383,175 380,475 397,9 413,575 421,65
94,7 107,7 115,2 128,4 113,9 93,3 95,4 120,1 126,2 129,2 137,4 161,7 184,7 216,1 220,5
655,1 676,7 693,5 718,0 720,3 699,4 688,2 720,5 771,8 824,1 857,1 914,6 981,4 1.019,0 1.036,6
1.240,05 1.286,15 1.322,775 1.317,275 1.285,975 1.226,225 1.227,45 1.287,475 1.326,175 1.377,9 1.458,7 1.535,25 1.644,175 1.723,475 1.749,675
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
68,175 66,15 79,325 63,85 78,8 67,2 65,3 54,5 56 62,6 59,4 54,8 68,5 53,9 57,1
407,3 407,375 435,775 454,65 438,275 416,4 340,3 318,1 332 312,6 297,9 299,2 328,5 319,5 370,6
231,5 231,1 270,8 297,1 325,7 292,6 209,4 176,4 143,6 122,4 105,1 102,2 114,5 115,6 124,1
1.078,9 1.141,6 1.285,6 1.349,1 1.387,2 1440,9 1388,9 1378,8 1358,7 1306,1 1308,8 1344,8 1361,6 1442,9 1438,5
1.785,9 1.846,225 2071,5 2.164,625 2.230 2.217,1 2.003,9 1.927,8 1.890,3 1.803,7 1.771,2 1.801 1.873,1 1.931,9 1.990,3
SECTOR ECONÒMIC 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Agricultura 16 % 16 % 16 % 15 % 14 % 13 % 13 % 14 % 15 % 14 % 13 % 12 %
Indústria 35 % 35 % 33 % 34 % 35 % 34 % 32 % 31 % 30 % 29 % 30 % 29 %
Construcció 10 % 9 % 10 % 9 % 8 % 7 % 7 % 7 % 7 % 7 % 7 % 8 %
Serveis 39 % 40 % 42 % 42 % 43 % 45 % 48 % 48 % 48 % 50 % 51 % 52 %
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
11 % 10 % 9 % 8 % 7 % 8 % 8 % 7 % 7 % 6 % 6 % 5 % 5 % 4 % 4 %
29 % 29 % 30 % 28 % 28 % 27 % 28 % 27 % 26 % 25 % 26 % 25 % 24 % 24 % 24 %
8 % 8 % 9 % 10 % 9 % 8 % 8 % 9 % 10 % 9 % 9 % 11 % 11 % 13 % 13 %
53 % 53 % 52 % 55 % 56 % 57 % 56 % 56 % 58 % 60 % 59 % 60 % 60 % 59 % 59 %
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
4 % 4 % 4 % 3 % 4 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 4 % 3 % 3 %
23 % 22 % 21 % 21 % 20 % 19 % 17 % 17 % 18 % 17 % 17 % 17 % 18 % 17 % 19 %
13 % 13 % 0,1 0,1 0,1 13 % 10 % 9 % 8 % 7 % 6 % 6 % 6 % 6 % 6 %
60 % 62 % 0,6 0,6 0,6 65 % 69 % 72 % 72 % 72 % 74 % 75 % 73 % 75 % 72 %
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Evolució del mercat laboral a Espanya 
Unitats: milers de persones. 
Distribució percentual de la població ocupada per sectors.  
SECTOR ECONÒMIC 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Agricultura 2.726,8 2.574,2 2.474,3 2.355,5 2.209,1 2.078,8 2.038,8 2.053,1 1.969,5 1.941,6 1.759,4 1.717,1
Indústria 3.487,7 3.480,3 3.420,8 3.345,9 3.238,7 3.110,3 2.931,9 2.870,6 2.820,7 2.706,2 2.730,6 2.853,2
Construcció 1.262,0 1.267,7 1.228,7 1.173,3 1.101,4 1.027,8 1.017,4 989,3 867,1 819,7 870,2 970,7
Serveis 5.231,1 5.265,1 5.268,4 5.347,0 5.337,3 5.360,2 5.480,6 5.494,0 5.440,4 5.516,4 5.830,4 6.204,7
Total 12.707 12.587 12.392 12.222 11.887 11.577 11.469 11.407 11.098 10.984 11.191 11.746
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
1.696,8 1.594,5 1.484,3 1.341,6 1.249,5 1.192,6 1.146,3 1.106,5 1.079,2 1.079,6 1.084,5 1.048,7 1.028,7 1.045,3
2.919,7 2.989,6 3.071,0 2.997,1 2.913,9 2.647,1 2.577,1 2.575,2 2.592,8 2.697,4 2.858,3 2.957,9 3.082,5 3.176,7
1.073,6 1.183,2 1.276,8 1.338,5 1.254,9 1.144,0 1.117,2 1.193,8 1.228,1 1.305,8 1.385,3 1.572,2 1.722,7 1.876,3
6.513,6 6.871,0 7.123,0 7.380,0 7.404,1 7.310,2 7.367,1 7.636,6 7.971,5 8.262,9 8.576,1 9.111,0 9.672,0 10.048,1
12.203,7 12.638,3 12.955,0 13.057,1 12.822,4 12.293,8 12.207,6 12.512,1 12.871,6 13.345,6 13.904,2 14.689,8 15.505,9 16.146,3 0
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
828,2 788,1 786,1 755,3 743,4 736,6 735,9 736,8 774,5 819,5
3.236,7 2.807,6 2.650,5 2.604,7 2.483,7 2.355,5 2.380,0 2.482,3 2.522,2 2.647,4
2.459,9 1.889,8 1.651,4 1.403,9 1.161,3 1.029,5 993,5 1.073,7 1.073,9 1.128,3
13.945,0 13.621,4 13.636,6 13.657,6 13.244,2 13.017,5 13.234,9 13.573,3 13.971,0 14.229,6
0 0 0 0 0 20.469,7 19.106,9 18.724,5 18.421,4 17.632,6 17.139,1 17.344,2 17.866,0 18.341,6 18.824,8
SECTOR ECONÒMIC 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Agricultura 21 % 20 % 20 % 19 % 19 % 18 % 18 % 18 % 18 % 18 % 16 % 15 %
Indústria 27 % 28 % 28 % 27 % 27 % 27 % 26 % 25 % 25 % 25 % 24 % 24 %
Construcció 10 % 10 % 10 % 10 % 9 % 9 % 9 % 9 % 8 % 7 % 8 % 8 %
Serveis 41 % 42 % 43 % 44 % 45 % 46 % 48 % 48 % 49 % 50 % 52 % 53 %
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
14 % 13 % 11 % 10 % 10 % 10 % 9 % 9 % 8 % 8 % 8 % 7 % 7 % 6 %
24 % 24 % 24 % 23 % 23 % 22 % 21 % 21 % 20 % 20 % 21 % 20 % 20 % 20 %
9 % 9 % 10 % 10 % 10 % 9 % 9 % 10 % 10 % 10 % 10 % 11 % 11 % 12 %
53 % 54 % 55 % 57 % 58 % 59 % 60 % 61 % 62 % 62 % 62 % 62 % 62 % 62 %
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
4 % 4 % 4 % 4 % 4 % 4 % 4 % 4 % 4 % 4 %
16 % 15 % 14 % 14 % 14 % 14 % 14 % 14 % 14 % 14 %
12 % 10 % 9 % 8 % 7 % 6 % 6 % 6 % 6 % 6 %
68 % 71 % 73 % 74 % 75 % 76 % 76 % 76 % 76 % 76 %
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Evolució del turisme I 
Zona Sortida Municipis
2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010 2009























Peñíscola 17.188 16543 15.672 14.249 13.894 14.627 16.389 17.917 18.914
44
Alcocéber 
Torreblanca 14.751 14.131 13.223 12.024 11.835 12.879 15.243 17.917 19.422
45
Orpesa 
Benicàssim 15.232 14.605 13.809 12.464 11.937 13.034 15.421 18.394 19.790
46
Castelló de la 
plana nord 14.727 14.130 13.256 11.965 11.448 12.491 14.789 18.642 18.918
47
Castelló de la 
plana sud 
Vila-real
14.470 13.898 12.719 11.551 11.197 12.208 14.332 17.737 18.291
48
Burriana 
Nules 14.637 14.114 12.730 11.575 11.194 12.190 14.331 16.883 18.127





























58 Sueca 16.933 16.210 15.537 14.649 14.731 16.506 19.967 22.144 24.076
59
Cullera 
Tavernes de la 
Valldigna
17.868 16.988 16.179 15.181 15.104 16.654 19.637 21.664 23.503
60
Gandia 
Xeresa 15.622 14.842 14.143 13.254 13.151 14.342 16.464 18.008 19.409
61 Oliva 16.710 15.870 14.972 14.145 14.013 15.251 17.476 19.130 20.555
Benidorm












































Calp 16.356 15.654 14.809 14.258 14.263 15.187 17.812 19.489 20.446
64 Altea 19.626 18.518 17.393 16.642 16.602 17.481 17.467 19.077 23.034
66 Villajoyosa 23.222 21.943 20.647 19.677 19.585 20.772 23.116 25.212 28.490
67 Alacant
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Evolució del turisme II 
Zona Sortida Municipis
2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000























Peñíscola 20.769 23.074 22.377 20.923 20.777 20.278 19.534 18.452 17.228
44
Alcocéber 
Torreblanca 21.288 23.668 22.931 21.442 21.329 20.748 19.906 18.892 17.582
45
Orpesa 
Benicàssim 21.887 24.612 24.127 22.534 22.403 21.730 20.768 19.778 18.308
46
Castelló de la 
plana nord 21.029 23.808 23.777 22.410 22.900 22.400 21.572 20.666 19.222
47
Castelló de la 
plana sud 
Vila-real
20.882 24.554 26.001 24.704 27.141 26.986 26.738 25.990 23.956
48
Burriana 
Nules 20.968 25.444 28.266 26.804 30.337 30.180 30.208 29.844 27.658





























58 Sueca 32.092 32.012 31.280 29.441 27.644 26.952 25.310 23.820 21.742
59
Cullera 
Tavernes de la 
Valldigna
30.111 30.038 29.371 27.939 26.260 25.602 24.060 22.608 20.630
60
Gandia 
Xeresa 23.802 23.736 23.579 22.673 21.267 20.774 19.638 18.456 16.794
61 Oliva 25.299 25.236 25.665 24.662 23.296 22.620 21.290 19.988 18.122
Benidorm












































Calp 25.077 25.012 24.912 24.255 23.466 23.100 21.816 20.326 18.290
64 Altea 28.293 28.222 27.996 27.256 26.606 26.030 24.334 22.516 20.130
66 Villajoyosa 39.295 39.200 39.105 38.215 38.767 37.654 33.444 32.484 28.238
67 Alacant
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Pernoctacions totals 
La taula anterior presenta les pernoctacions totals registrades entre els anys 2000 i 2017 de les 
cinc zones turístiques que varem decidir incloure a l’estudi. Les dades les varem extreure de dues 
fonts: dels resultats de l’enquesta turística que publica l’Agència Valenciana del Turisme (AVT) i 
de les enquestes d’ocupació hotelera que elabora l’INE.  
Les taules de la següent pàgina desagreguen les pernoctacions totals en aquelles realitzades pels 
residents a Espanya i les realitzades pels residents a l’extranger, tal i com són publicades per l’AVT 
i l’INE.  
Comentar que les dades referents a les pernoctacions dels residents a l’extranger dels anys 2015 i 
2017 desagregades en zones no apareixen registrades a l’INE ni a l’AVT. Per tal d’obtenir el seu 
valor varem suposar que el percentatge de pernoctacions de cada zona turística respecte el total es 
mantenia constant al del 2014.  
ZONES I PROVINCIES 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010
Benidorm 11.648.760 11.597.878 11.041.569 10.733.225 10.847.837 10.461.847 10.500.329 10.284.548
Litoral 5.598.874 5.710.251 5.199.257 4.729.048 4.354.906 4.171.710 4.406.522 3.993.973
ALACANT 17.247.634 17.308.129 16.240.826 15.462.273 15.202.743 14.633.557 14.906.851 14.278.521
Litoral 3.690.860 3.613.273 3.359.661 3.193.390 3.089.074 3.000.989 3.085.444 3.059.486
CASTELLÓ 3.690.860 3.613.273 3.359.661 3.193.390 3.089.074 3.000.989 3.085.444 3.059.486
València ciutat 4.016.951 3.904.246 3.582.032 3.339.919 3.220.900 3.192.930 3.339.069 3.271.382
Litoral 1.886.893 1.761.713 1.693.084 1.684.284 1.486.963 1.346.068 1.398.533 1.484.876
VALÈNCIA 5.903.844 5.665.959 5.275.116 5.024.203 4.707.863 4.538.998 4.737.602 4.756.258
COMUNITAT VALENCIANA 26.842.338 26.587.361 24.875.604 23.679.866 22.999.680 22.173.544 22.729.897 22.094.265
2009 2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000
9.638.785 10.778.868 11.595.923 10.978.830 10.473.754 10.560.401 10.527.294 10.214.556 10.447.897 10.528.102
3.713.873 3.877.212 4.325.482 4.034.995 3.758.811 3.621.008 3.491.944 3.243.440 3.324.144 3.247.297
13.352.658 14.656.080 15.921.405 15.013.825 14.232.565 14.181.409 14.019.238 13.457.996 13.772.041 13.775.399
3.078.048 2.933.851 2.993.915 2.978.060 2.810.390 2.663.412 2.539.994 2.332.682 2.007.150 1.929.158
3.078.048 2.933.851 2.993.915 2.978.060 2.810.390 2.663.412 2.539.994 2.332.682 2.007.150 1.929.158
2.929.083 3.031.423 3.111.325 2.674.404 2.360.641 2.047.687 1.922.839 1.567.727 1.540.888 1.358.697
1.555.062 1.555.834 1600394 1.472.971 1.500.127 1.220.651 1.490.673 1.291.562 1.307.138 1.210.831
4.484.145 4.587.257 4.711.719 4.147.375 3.860.768 3.268.338 3.413.512 2.859.289 2.848.026 2.569.528
20.914.851 22.177.188 23.627.039 22.139.260 20.903.723 20.113.159 19.972.744 18.649.967 18.627.217 18.274.085
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Pernoctacions residents a Espanya 
Pernoctacions residents a l’extranger 
ZONES I PROVINCIES 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010
Benidorm 4.968.359 5.335.200 5.313.514 5.372.251 5.459.768 5.363.047 5.560.613 5.365.221
Litoral 2.829.225 3.113.787 2.816.315 2.498.816 2.508.827 2.495.915 2.697.261 2.681.812
ALACANT 7.797.584 8.448.987 8.129.829 7.871.067 7.968.595 7.858.962 8.257.874 8.047.033
Litoral 2.971.537 2.938.929 2.740.772 2.614.162 2.592.288 2.406.521 2.601.020 2.586.780
CASTELLÓ 2.971.537 2.938.929 2.740.772 2.614.162 2.592.288 2.406.521 2.601.020 2.586.780
València ciutat 1.542.632 1.522.865 1.547.538 1.390.912 1.400.558 1.450.826 1.625.897 1.714.729
Litoral 1.606.955 1.499.280 1.452.232 1.458.867 1.276.792 1.215.536 1.282.798 1.388.065
VALÈNCIA 3.149.587 3.022.145 2.999.770 2.849.779 2.677.350 2.666.362 2.908.695 3.102.794
COMUNITAT VALENCIANA 13.918.708 14.410.061 13.870.371 13.335.008 13.238.233 12.931.845 13.767.589 13.736.607
2009 2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000
5.070.408 4.961.659 5.298.640 5.127.088 4.703.113 4.454.088 3.999.188 3.839.393 4.000.972 4.189.318
2.534.495 2.640.430 3.166.154 2.885.494 2.628.948 2.580.676 2.477.178 2.265.567 2.379.635 2.363.236
7.604.903 7.602.089 8.464.794 8.012.582 7.332.061 7.034.764 6.476.366 6.104.960 6.380.607 6.552.554
2.635.010 2.375.534 2.400.916 2.424.757 2.266.830 2.164.841 2.032.300 1.809.959 1.602.824 1.461.371
2.635.010 2.375.534 2.400.916 2.424.757 2.266.830 2.164.841 2.032.300 1.809.959 1.602.824 1.461.371
1.709.440 1.680.802 1.783.418 1.645.438 1.513.010 1.432.757 1.372.839 1.086.964 1.072.315 895.331
1.456.686 1.402.769 1.443.655 1.301.007 1.325.452 1.025.755 1.323.975 1.088.631 1.042.263 1.016.653
3.166.126 3.083.571 3.227.073 2.946.445 2.838.462 2.458.512 2.696.814 2.175.595 2.114.578 1.911.984
13.406.039 13.061.194 14.092.783 13.383.784 12.437.353 11.658.117 11.205.480 10.090.514 10.098.009 9.925.909
ZONES I PROVINCIES 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010
Benidorm 6.680.401 6.262.678 5.728.055 5.360.974 5.388.069 5.098.800 4.939.716 4.919.327
Litoral 2.769.649 2.596.464 2.382.942 2.230.232 1.846.079 1.675.795 1.709.261 1.312.161
ALACANT 9.450.050 8.859.142 8.110.997 7.591.206 7.234.148 6.774.595 6.648.977 6.231.488
Litoral 719.323 674.344 618.889 579.228 496.786 594.468 484.424 472.706
CASTELLÓ 719.323 674.344 618.889 579.228 496.786 594.468 484.424 472.706
València ciutat 2.474.319 2.381.381 2.034.494 1.949.007 1.820.342 1.742.104 1.713.172 1.556.653
Litoral 279.938 262.433 240.852 225.417 210.171 130.532 115.735 96.811
VALÈNCIA 2.754.257 2.643.814 2.275.346 2.174.424 2.030.513 1.872.636 1.828.907 1.653.464
COMUNITAT VALENCIANA 12.846.925 12.043.612 11.053.200 10.344.858 9.761.447 9.241.699 8.962.308 8.357.658
2009 2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000
4.568.377 5.817.209 6.297.283 5.851.742 5.770.641 6.106.313 6.528.106 6.375.163 6.446.925 6.338.784
1.179.378 1.236.782 1.159.328 1.149.501 1.129.863 1.040.332 1.014.766 977.873 944.509 884.061
5.747.755 7.053.991 7.456.611 7.001.243 6.900.504 7.146.645 7.542.872 7.353.036 7.391.434 7.222.845
443.038 558.317 592.999 553.303 543.560 498.571 507.694 522.723 404.326 467.787
443.038 558.317 592.999 553.303 543.560 498.571 507.694 522.723 404.326 467.787
1.219.643 1.350.621 1.327.907 1.028.966 847.631 614.930 550.000 480.763 468.573 463.366
98.376 153.065 156739 171.964 174.675 194.896 166.698 202.931 264.875 194.178
1.318.019 1.503.686 1.484.646 1.200.930 1.022.306 809.826 716.698 683.694 733.448 657.544
7.508.812 9.115.994 9.534.256 8.755.476 8.466.370 8.455.042 8.767.264 8.559.453 8.529.208 8.348.176
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8.4 Resultats de l’Anàlisi Shift-share  
La variable econòmica analitzada és el PIB. Unitats: milers d’euros constants de 2017  
SECTOR 
ECONÒMIC
2017 2013 2008 2000 1986
C.VALENCIANA ESPANYA C.VALENCIANA ESPANYA C.VALENCIANA ESPANYA C.VALENCIANA ESPANYA C.VALENCIANA ESPANYA
Primari 2.281.849,57 31.648.350 2.053.761,684 26.160.984 2.304.090,432 29.514.316 2.291.706,8265 32.102.746,5 2.583.086,514 28.260.344,07
Indústria 19.520.899,23 192.278.750 16.244.609,55 166.567.104 18.766.082,984 189.012.380 18.098.821,3875 118.723.500 15.358.661,412 146.779.137,36
Construcció 7.269.760 65.398.510 5.732.942 54.811.168 12.946.435 126.451.254 6.928.473 47.772.000 2.684.313 32.738.136
Serveis 70.406.385 778.716.060 64.076.191 703.046.600 73.320.206 764.578.304 50.507.736 382.513.500 23.939.641 236.865.725
Total 109.718.907 1.177.982.190 96.580.526 1.042.104.088 117.263.528 1.212.170.136 77.826.737 590.849.500 46.298.428 475.306.060






Dinàmica Global Estructura Productiva Dinàmica Pròpia
Primari 228.088 267.786 162.998 -202.696
Indústria 3.276.290 2.118.106 389.446 768.738
Construcció 1.536.818 747.508 359.869 429.441
Serveis 6.330.194 8.354.781 -1.458.210 -566.377





Dinàmica Global Estructura Productiva Dinàmica Pròpia
Primari -250.329 -323.261 61.477 11.455
Indústria -2.521.473 -2.632.859 404.382 -292.996
Construcció -7.213.493 -1.816.370 -5.518.344 121.221
Serveis -9.244.015 -10.286.739 4.386.078 -3.343.354





Dinàmica Global Estructura Productiva Dinàmica Pròpia
Primari 12.384 2.409.894 -2.594.673 197.163
Indústria 667.262 19.032.209 -8.317.010 -10.047.937
Construcció 6.017.962 7.285.787 4.125.230 -5.393.055
Serveis 22.812.470 53.112.508 -2.664.018 -27.636.020





Dinàmica Global Estructura Productiva Dinàmica Pròpia
Primari -291.380 627.930 -276.722 -642.588
Indústria 2.740.160 3.733.579 -6.669.262 5.675.843
Construcció 4.244.160 652.537 580.142 3.011.482
Serveis 26.568.095 5.819.552 8.900.836 11.847.706
Total 31.528.310 10.833.598 2.534.994 19.892.443
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Evolució del PIB per sectors econòmics a la Comunitat Valenciana 
Unitats: milers d’euros constants de 2017 
Evolució del PIB per sectors econòmics a Espanya 
Unitats: milers d’euros constants de 2017
SECTOR ECONÒMIC 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Primari 2.583.087 2.586.963 2.327.281 2.186.580 2.200.202 2.250.558 1.833.135 1.761.811 1.832.437 2.247.646
Indústria 15.358.661,412 15.500.669,43 15.708.774,69 16.033.450,254 16.548.667,476 17.120.398,74 16.900.800,84 16.291.601,832 16.553.455,002 15.943.484,487
Construcció 2.684.313 3.262.866 3.404.674 4.135.313 4.770.235 4.860.327 4.908.395 4.352.063 4.491.403 4.739.055
Serveis 23.939.641 25.599.686 27.318.358 28.511.033 30.540.471 31.829.770 32.750.205 33.165.242 33.542.700 41.057.508
Total 46.298.428 48.725.986 50.391.742 52.606.758 56.038.720 58.250.796 59.184.591 58.582.043 59.628.962 61.131.330
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
2.607.092,785 2.725.924,83 2.550.175,206 2.256.672,552 2.291.706,8265 2.434.167,365 2.334.737,4315 2.753.346,576 2.531.339,716 2.286.085,002 2.134.420,616
16.220.542,435 16.982.921,946 17.608.350,038 17.712.136,656 18.098.821,3875 18.390.073,755 17.997.114,495 18.491.802,948 18.356.053,48 18.284.523,5 18.638.764,876
4.394.391 4.683.319 5.313.414 6.079.251 6.928.473 7.884.736 8.566.955 9.296.529 10.191.470 11.404.160 12.604.248
42.134.781 44.167.329 46.816.861 48.669.116 50.507.736 53.911.802 55.983.675 57.989.014 60.553.954 63.228.733 66.893.306
62.728.022 65.809.790 69.485.936 72.029.573 77.826.737 82.620.779 84.882.482 98.047.968 101.850.410 106.319.405 112.559.260
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
2.215.531,012 2.304.090,432 2.246.445,019 2.226.032,4 2.083.820,28 1.991.561,168 2.053.761,684 2.413.535,724 2.287.496,192 2.188.811,967 2.281.849,57
18.497.302,7 18.766.082,984 16.710.203,783 17.367.055,584 17.396.050,058 16.048.982,888 16.244.609,55 17.035.613,712 17.855.137,792 18.385.751,799 19.520.899,23
12.877.300 12.946.435 11.947.863 10.341.398 8.170.129 6.924.427 5.732.942 5.794.093 6.126.399 6.493.210 7.269.760
69.709.383 73.320.206 73.088.400 70.152.158 69.117.422 64.927.656 64.076.191 65.616.120 67.434.323 68.483.167 70.406.385
115.185.329 117.263.528 111.870.673 109.287.336 105.295.206 97.970.682 96.580.526 99.839.766 103.271.779 105.333.896 109.718.907
SECTOR ECONÒMIC 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Primari 28.260.344 28.776.148 29.310.850 28.025.091 28.171.572 26.108.578 22.547.778 22.558.361 21.443.798 29.863.890
Indústria 146.779.137,36 149.884.428,3 152.325.323,55 156.205.965,894 156.981.510,486 159.011.523,27 156.301.545,51 150.400.718,556 154.317.165,324 149.311.435
Construcció 32.738.136 36.330.848 41.610.516 48.399.955 55.467.804 58.569.792 55.036.154 51.717.322 51.703.570 51.097.228
Serveis 236.865.725 248.625.558 262.521.773 276.470.029 294.881.317 310.075.885 321.600.442 326.908.258 333.661.584 446.756.100
Total 475.306.060 494.272.415 516.838.911 540.531.444 569.965.496 591.966.133 601.494.154 599.492.310 611.561.556 646.836.148
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
33.507.140 32.625.592 31.795.838 29.139.456 32.102.746,5 32.482.700 31.559.271 36.018.288 34.042.060 31.265.222 28.680.012
152.092.995 158.459.986 162.684.624 163.389.720 168.468.646,5 170.429.370 168.243.457,5 172.635.212 174.016.940 177.660.408 182.658.544
50.095.880 51.122.458 55.315.656 60.984.384 67.788.468 74.593.760 81.148.272 90.360.790 100.117.120 112.757.216 124.024.556
455.908.895 475.008.590 501.230.918 522.558.696 542.786.657 569.594.625 587.368.172 610.100.262 633.120.116 656.475.906 692.276.960
663.813.950 688.478.222 721.934.798 748.183.056 838.415.441 872.056.375 896.279.082 1.006.846.694 1.046.256.248 1.092.367.984 1.153.580.848
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
30.573.924 29.514.316 28.524.545 26.970.204 25.512.986 24.403.304 26.160.984 25.916.760 28.814.336 30.427.056 31.648.350
183.975.196 189.012.380 164.987.375 181.536.504 179.546.946 168.217.088 166.567.104 170.166.204 176.548.864 180.433.170 192.278.750
125.932.960 126.451.254 115.968.678 93.477.768 77.383.080 64.537.336 54.811.168 54.509.328 57.225.216 60.218.193 65.398.510
721.500.096 764.578.304 767.208.603 755.210.568 746.475.808 712.092.048 703.046.600 718.433.928 741.947.392 754.923.810 778.716.060
1.184.175.588 1.212.170.136 1.158.251.486 1.154.438.580 1.119.689.654 1.056.452.040 1.042.104.088 1.064.803.320 1.107.112.960 1.131.049.173 1.177.982.190
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